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a v-a a Festwvalului sporturior 
“a5icative, manitestare de am- 
îmată şi organizată de secția 
e a trerstului pentru apărarea 
5 sport a Comitetului Central al 
Teretului Comunist, desfășurată 
| am îmte 3—11 august la Timi- 
a şa sub semnul unor semnifi- 
p-. 

"a 3 avut loc în anul în care 
bara? iuerăriie Congresului al 
5 mun Tineretului Comunist, 
pe = profunde rezonanţe în acti- 
| “za a revoluționare de tine- 
| 3 mocani prilej de manifestare 
mai de dragoste și atașament 
i îe zare treri uteciști le nutresc 
5-2 "tă de strălucitui nostru 
ea" 'ovarăâşul Nicolae 
sI. 

as me Festivalul sporturilor 
„o ca ve on acest an s-a desfă- 
„Dutmă vreme de la aniversarea a 
» de la Congresul al IX-lea al par- 
aa ma roanică și dinamică pe- 
5» multimilenara istorie a poporu- 
pe care cu depiină satisfacţie 
mă mindrie o numim „Epoca 
Ceaușescu" 

sata s-a înscris, de asemenea, în 
iu! manifestărilor poiitico-educa- 
;oortve menite să marcheze Anul 
lomai ai Tineretului, inițiativă de 
U a treretului patriei noastre, ca- 
wază în primele rinduri ale luptei 
part ciparea la soluționarea pro- 
» maore ale epocii contempo- 
bamtru dezvoltare liberă şi inde- 
tă. pentru triumiul dreptului fun- 
a! a! omului la pace și la viaţă. 
| din acest an a Festivalului se dis- 
e sectiile anterioare și prin faptul 
5 inclusă în cadrul său o nouă ra- 


mură sportivă, radiogoniometria,şi a fost 


instituit un trofeu transmisibii. Cupa 
Festivalului sporturilor tehnico-aplica- 
tive”, elemente care au determinat creşte- 
rea numărului de participanţi şi indeosebi 
amplificarea energiilor fizice și creative 
pentru cucerirea locurilor fruntașe, ceea 
ce a conferit întrecerilor o notă entu- 
ziastă și pasionantă. 

Organizat sub egida „Daciadei", Festi- 
valul sporturilor tennico-aplicative care a 
reunit finaleie pe ţară ale „CUPEI UTC" 
la tir, orientare turistică, judo, modelism, 
karting și radiogoniometrie, a scos în evi- 
denţă un nivel ridicat de pregătire a con- 
curenților, pasiunea și receptivitatea 
acestora pentru sporturile cu caracter 
tehnico-apiicativ, competența și seriozita- 
tea care se manifestă la nivelul cercurilor 
de profil. 

Dincolo de performanțe şi ierarhii, în- 
trecerile au contribuit la îmbunătățirea 
cunoștințeior și perfecționarea deprinde- 
rilor tinerilor din detaşamentele de pregă- 
tire pentru apărarea patriei, competiţia în- 
scriindu-se în amplul demers întreprins 
de partidul nostru, de comandantul su- 
prem, tovarășul Nicolae Ceaușescu, pen- 
tru educarea patriotică pentru muncă și 
apărare a tinerei generații. 

Sporturiie tehnico-aplicative prin 
excelență își pun amprenta asupra com- 
portamentului şi caracterului tinerilor 
practicanți ai acestora, cultivindu-le cali- 
tăţi moral-volitive şi psihice cum ar fi stă- 
pînirea de sine, curajul, echilibrul, dorința 
de perfecţionare și autodepășire, răbdare, 
trăsături de caracter specifice omului 
nou, constructor şi apărător al cuceririlor 
revoluționare ale socialismului. Festivalul 
a reliefat incă o dată că în sporturiie teh- 
nico-apiicative condiția sine que non a 
obținerii unor rezultate superioare, cheia 


ouă dintre echipe!s, fruntașe ale navomodelismului nostru, „Cetatea 
ou” şi „Clubul Sportiv Universitar Galaţi”, sub conducerea a doi re- 
” antrenori, Mircea Busuioc și Gheorghe Anghel. 


de boltă a succesului o constituie perse- 
verența, hotărirea de a învinge, increde- 
rea statornică în forțele proprii. 

În rindul probelor la care s-au întrecut 
concurenții au ieşit în evidenţă întrecerile 
de modelism — aeromodelism, rache- 
tomodelism, automodelism si navomode- 
lism — în cadrul cărora tinerii şi-au dove- 
dit cu prisosință aptitudinile în minuirea 
cu precizie a aparaturii, dragostea și inte- 
resul față de tehnică, spiritul inventiv și 
egala creatoare. 

„CUPA. UTC" la modelism s-a înscris în 
ansambiul acțiunilor menite să contribuie 
ia canalizarea energiilor şi aptitudinilor 
tehnice ale tinerilor spre domenii de viri 
ale industriei moderne, cum ar fi proiec- 
tarea şi construirea mijloacelor de trans- 
port aeriene, rutiere, feroviare, navale și 
aerospaţiaie, proiectarea şi realizarea mij- 
loacelor de teleghidare a acestora. 

Secţia pregătire a tineretului pentru 
apărarea patriei şi sport de ia Comitetul 
Centrali al Uniunii Tineretului Comunist 
împreună cu Federația Română de Made 
lism studiază posibilitatea ca în viitor 
„CUPA UTC" la modelism să cuprindă şi 
întreceri la cea de-a cincea ramură a 
acestui sport, modelismul feroviar, ra- 
mură nouă, cu puternice influențe pozi- 
tive asupra gindirii tehnice a tinerilor și 
îmbogăţirii orizontului lor de cunoștințe 
privind vehiculele, construcțiile și instala- 
țiile feroviare. 

Dorim ca şi următoarele ediții ale Festi- 
valului sporturilor tehnico-aplicative, prin 
buna lor pregătire și organizare, să se 
constituie în momente de reper ale activi- 
tății de educare revoluționară și patrio- 
tică, pentru muncă și viață a tinerilor, 
pentru sporirea capacității de muncă și 
de creaţie, dezvoltarea multilaterală a 
personalității umane. 


Să trecem în revistă şi ciştgâtor> me 
cerilor din cadrul Festivalului sporturi 
tehnico-aplicative 


„CUPA UTC” LA MODELISM- 


a. Aeromodelism: 
Locul | Diaconu Sandu — mo 
cea 
locul || Bojinca Dar — mos 3 
locul Il! Stanciu Virgi! — poata Dim 
bovița 

h. Rachetomodelism 
locul | Yerciu Alin — judet m 
locul |i Neagoe Gh. — jud? 


giu 
Locul !il Furcuţă Caroi — odata m 
hedinţi 


c. Navomodelism 


locu! | Duca Mirela — judaă 5 
locul |l Berbec Cătâlin — 5005 
hova 
locul Ill Gălan Dinu — judet oma 

d. Automodelism 
locul | Maşcaș Ştefan — judet Tm 
locul || Ardeleanu Adrian — 
Arad - 
locul Ii! Ivănescu Dan — jos 2 
raş-Severin 
locul |ll Lupulescu Călin — 
Gorj 

CLASAMENTUL GENERAL AL FER 

TIVALULUI 

Locul | — JUDEȚUL BACĂU 

Locul ll — JUDEȚUL TIMIȘ 

Locul Ili — JUDEȚUL SATU MASE 


FLOREA BUD 


şel sector la CC a 593 


Vă prezentăm Asociaţia Sportivă 
VOINȚA ARAD 


Fiecare asociaţie sportivă modelistă 
are o „specialitate“, o probă la care ex- 
celează dacă nu întotdeauna prin parti- 
cipări masive, orar pe rezultate sau 
prin pasiune. Fără îndoială, marea spe- 
cialistă a clasei autopropulsate (E) în 
campionatul nostru naţional este A.S. 
Voința Arad, care de mai bine de 10 
ani domină detaşat prin rezultate şi ca- 
litatea modelelor. Au fost obţinute 5 ti- 
tluri de campioni republicani pe echipe 
şi 14 titluri de campioni la individual, 
clasele EK-autopropulsate militare, 
EH-autopropulsate civile, EX-autopro- 
pulsate de concepţie proprie şi ES-sub- 
marine. Doi dintre sportivii fruntaşi ai 
clubului sînt maeştri ai sportului, Sziics 
Gheorghe (în fotografia alăturată, cu ul- 
timul său model) şi Muneran Adalbert, 
ce îndeplineşte şi funcţia de antrenor. 
Asociaţia numără 42 de membri navo- 
modelişti dintre care 23 activează per- 
manent, 8 sint sportivi de categoria |, 
dar toţi după cum ne spune antrenorul 
echipei „sint. sportivi de perspectivă“. 
Să îl menţionăm și pe sportivul Gheor- 


ghe Lovasz, de două ori campor "a 
nal la submarine. 

Sub atenta îndrumare a preşema e 
Augustin Druia şi a secretari 2 
lui Mihai Nica, există o contmă m 
cupare de formare de spori ş 
promovare de talente. E aaa scap 
s-au constituit două secţii de com 5 » 
niori, la Chişnău Criş sub cortoree 
antrenorului Gheorghe Cszie s » 
Sintana sub conducerea lu Faza 3 
ciu. Din asociaţie s-a desprms de => 
rind secţia de automodele, ce s-a me 
ferat la clubul Fabricii de Oro 
Industrială „Micronica“, cu do sm 
de frunte, Fănel Faur şi Lucar 33 
nei. 

Asociaţia se pregăteşte aci” 
concursurile internaţionale şi ar > 
să spunem şi aici că sportivul Mom 
Adalbert a fost la numai 0,66 poe e 
obținerea unei medalii de me » 
Campionatul mondial de rzwmoee 
machete de la Rastatt, RF. Gea. 
1985. 


a aa 


i 


Vă prezentăm modelele sportivilor din Republica Populară Chineză 


sumele 90ua campionale mon 
"ale de navomodele machete, clasa 
cele de ia Liege in 1983 și cel de 
3 Rastatt din acest an au consfințit 
"area clasă a sportivilor din Repu 
ca Populara Chineza, ale caror 
nodele s-au detasa! prin minuţiozi- 
ate, precizie şi inalta ținuta arțis 
că 
La Liege, modelele echipei chi 
ze au Stirnit efectiv admiraţia ce 
vialț concurenţi, prin ineditul mo 
ielelor prezentate, de exemplu sam 
vănul „Sondai” al sportivului Chen 
»ouchena cotat cu aur la CI. La 
'asa C2 modelele echipei chineze 
su inregistrat o adevarata suprema 
e. 7 din cele 8 modele prezentate 
unind aur si primele 2 locuri in 
iasamentul generali 
Toata lumea astepta noutațile de 
3 campionatul mondiali din acest an 
ele nu au intirzial sa apară, Cor- 
"rmind clasa mondiala a sportivilar 
hinezi: 2 medalii de aur la C1. 4 
medalii de aur la C2, 2 medalii de 
sur la Că si 3 la CA4! lata un palma 
es pe care pina in prezent nu l-a 
ealiza! nici o alta echipa și care va 
" foarte greu de egalat sau depasșit 
n viitor 
Remarcabila pentru aceasta 
=chipa este omogenitatea. Este 
ractic imposibil sa faci aprecieri 
alitatwve diferite ca rezultat atunci 
nd compari oricare 2 modele dife- 
le Aceeaşi migala și perfecțiune în 
execuție, aceeasi minuțiozitate si 
axactitate in respectarea detaliilor 
'oate in Spiritul si tradiția milenară a 
'auritorilor de arta chinezi, celebri 
pentru rabdarea şi munca lor nesfir- 
ță. Şletuirea supratețelor. racordă 
e perfecte, lipsa razelor vizibile de 
acordare la muchii, utilizarea unor 
anuri de santier foarte detaliate si 
exacte au dus la uimirea lumii mMo- 
selistice şi la punerea arbitrilor 
ntr-o situație inedita: dificultatea in 
>piicarea criteriilor de apreciere re 
oulamentare Cum să aplici regula- 
mentul strict cind in concurs se ga 
este o echipă de 0 asemenea forța”? 
aca modelele chineze sint apre 
ale la circa 92—95 de puncte 
atunci! celeialte vor trebui apreciate 
1 85-—89 viitoarele schimbari de 


egulament la clasa C, in sensul di 
'erențierii navelor Mari de ale miei 
aj specializării arbitrilor pe cale 


Jorii, au fost puternic intluențate de 
paâriția in moogelismul internavonal 
1 acestei echipe cu modele magni 
"ce. Simpla prezenţa a navomode 
stilor din Republica Populara Chi 
eza la Un COrcurs internațional 
tera acestuia un standard nemaiin 
vinil 

Pe linga meritele sportiwilor chi 
nezi in dobindirea acestor victorii. ar 
trebui sa subliniem si meritele antre- 
norilor lor, ce au știut să aleagă cele 
mai reprezentative modele pentru 
realizare și concurs, sa-l indrume pe 
sportivi ireprosabil in realizarea mo- 
ielelor atit din punct de vedere al 
realizarii practice. cit și al suportului 
teoretic de marinarie, cu loate as- 
pectele sale moderne sau istorice 

Prin rezultatele. obținute, sportivii 
chinezi au demonstra! că se poale 
bune aur chiar şi cu modelul unei 
nave mici, remorcher, nava de servi 
tudine sau jonca, infirmind opiniile 
contorm carora o navă mica nu are 
nici o sansa in faţa uneia mari Totul 
iepinde de gradul de detaliere in 
realizarea modelului. O navă mica 

ate îi realizata cu mult mai multe 
fetal decit una mare. avind și 
avantajul unei scari convenabile in 
execuţie 

Să speram ca vom avea ci! de cu 
"nd placerea si onoarea de a-i ve- 
dea pe sportivii din Republica Popu- 
iară Chineza la un concurs în țara 
noastra 


Unul dintre cei mai vechi producatori 
de subansambluri şi accesorii pentru 
modelism, firma Graupner, ce nu de 
mult a aniversat o jumătate de veac de 
existență, a introdus în gama foarte 
largă de produse realizate cîteva acce- 
sorii tehnice de excepţie. 

Vă prezentăm 3 dintre acestea, pe 
baza catalogului de producție trimis cu 
amabilitate redacţiei noastre, două fiind 
exclusivităţi mondiale: motorul Wankel 
de 4,97 cm? şi propulsorul 
Voight-Schneider. 

Motorul pentru aeromodele ce func: 
ționează pe pepe en inventat de către 
Felix Wankel a suscitat mult interes în- 
tre fabricanţii de motoare cu ardere in- 
ternă în anii '70 în urma avantajelor ce 
le promitea: un randament sporit, lipsa 
vibraţiilor şi un număr redus de piese în 
mișcare. Dificultăţile tehnologice legate 
de realizarea sa au făcut ca entuziaști 
acestui i 4 de motor rotativ să abando- 
neze rind pe rînd ideea. Pe plan mon- 
dial mai există un singur producător de 
serie al acestor motoare, firma Graup- 
ner în colaborare cu firma japoneză 
OS, ce produc şi desfac în colaborare 
motorul de 4,9 cm* de tipul OS-patru 
timpi-sistem NSU/Wankel. Acest motor 
are 330 grame, un diametru maxim de 
67 mm, luncționează într-o gamă de tu- 
raţii de 3 000-18 000 ture/minut cu o 
putere maximă de 0,59 kW (0,8 CP) la 
17 000 ture/minut. Principiul de funcţio- 
nare şi elementele constructive compo- 
nente sînt reprezentate în figura alătu- 
rată. 

a - Rotorul 

b - Carcasa în formă de trohoidă 

c - Dantura de transmisie, solidară 
cu rotorul 

d - Angrenajul dantură interioară-pi- 
nion 

e - Excentric cuplat cu pinionul 


a d rw dela de etansare 


ț a 
Orificiul de evacuare a gazelor 


arse 
i - Buja incandescentă 


orice direcție fără a vira, înainte-îna 
poi-stinga-dreapta, fără a schimba sen 
sul motorului. Mai mult încă, se poate 
realiza orice viteză cuprinsă între 0 şi 
viteza maximă, fără nici un fel de cutie 
de viteze, motorul păstrind aceeaşi tu 
raţie constantă. Un astfel de propulsor 
pentru navomodele este prezentat în 
secţiune şi complet. Cele 6 desene 
schematice indică modul de funcţionare 
a propulsorului şi modul de deplasare a 
navomodelului în situaţiile respective. 

Pentru a înțelege funcţionarea, în de- 
sen au fost reprezentate 4 pale rota- 
tive, deşi practic din considerente de 
echilibru dinamic au fost utilizate 5. 

Palele sînt rotite în plan orizontal, ca 
în figura 1, şi în această situaţie nava 
staționează. 

n figura 2, atunci cînd ajung pe axul 
de simetrie al navei în timpul rotirii, sînt 
înclinate ca în figură, rezultînd o depla- 
sare a navei câtre înainte. 

Dacă punctul de articulaţie N se de: 
plasează ca în fig. 3, rezultă o depla- 
sare laterală a navei câtre înainte, 

Modul de comandă al paletelor pen- 
tru deplasarea laterală se observă în fig. 
4, înapoi în fig. 5, iar pentru întoarcerea 
pe loc în fig. 6, cu două propulsoare, 

Pentru antrenarea sistemului a fost 
folosit un motoraș electric de 6 volți. 
Diametrul exterior al propulsorului este 
de 69 mm, iar greutatea totală de 
200 g. 

Aceste tre: realizări tehnice de 
prestigiu demonstrează că miniaturiza- 
rea și mecanica fină pătrund din ce în 
ce mai mult în domeniul modelismului. 
aplicarea în acest domeniu a unor teh 
nologii de virf permiţind realizarea unor 
performanţe incredibile cu numai puţin 
timp în urmă, 


CRISTIAN CRĂCIUNOIU 


admisie 

compresie 

ardere şi detentă - 4 
evacuare zen 


Motorul a fost reprezentat în diverse 
stadii de funcţionare în 3 figuri alătu- 
rate, unde galbenul corespunde timpu- 
lui de admisie, portocaliul compresiei, 
roșul detentei, iar albastrul evacuări. 


O altă realizare de prestigiu o consti. 
tuie minigiroscopul ublizat ca autopilot 
ia modelele de elicoptere, planoare sau 
motoplanoare şi avioane cu destinaţie 
specială. Se alimentează cu 4,8 V, 
avind un gabarit de 49x45x45 mm şi o 
greutate de 123 Fi cu un consum nomi- 
nal de 160 mA. Reglajul electronic pro- 
porțional permite controlul continuu pe 
o axă verticală. 


Propulsorul Voight-Schneider a con- 
stituit o noutate tehnică absolută în anii 
'30, dar dificultăţile de realizare au fă- 
cut ca aplicaţiile sale practice să fie ge.- 
neralizate abia în ultimii 20 de ani. Sis- 
temul acesta de propulsie, montat pe 
fundul unui remorcher portuar obisnuit 


FARMAN 40-12M 


aa 


CORPUL AERIAN ROMÂN 1915-1919 


Corpul de aviaţie român (înființat la 10 
>ugust 1915) dispunea la decretarea mo- 
»lizării de 44 de avioane de producție 
vanceză: 12 Maurice Farman—M.F. 7; 42 
faudron G.3; 6 Morane Saulnier: 8 Voisin 
- 6 Bleriot. Dintre acestea numai 28 erau 
>ote de zbor, restul fiind uzate. 

Faţă de avioanele aflate în serviciu în 
'ările beligerante, avioane!e din înzestra- 
'=a armatei române erau depășite sub as- 
oectul caracteristicilor tehnice şi militare. 

Cu aceste avioane și cu echipajele in- 
“truite, Marele Cartier General a organi- 
zat trei escadrile pentru fiecare armată, în 
'otal 12 avioane, 10 piloţi şi 9 observatori. 
Pestul echipajelor și avioanelor au con- 
stituit un grup de rezerva sub comanda 
“apitanului aviator Constantin Beroniade. 

Faptul că cele 28 de avioane erau râs- 
oindite pe un front imens, la care se mai 
=dâuga procesul de indisponibilitate nor- 
mal de 1/3 din efectiv, ne conduce la ob- 
zervarea slăbiciunii cantitative a aviației 
-oastre comparativ cu a inamicului, care, 
De lîngă experiența acumulată timp de 
Joi ani, era sprijinit de o puternică îndus- 
'rie aeronautică. 

Pină la începutul lunii octombrie 1916 
aviația română a folosit următoarele tipuri 
de aparate: 

Avionul Maurice Farman—M.F.7 era un 
biplan, biloc, pentru recunoaşieri. Avea 
carlinga în față şi motorul în spate, de tip 
Renault, răcit cu apă, ce avea o putere de 
30 CP. Aparatul avea o anvergură de 15 
m și o lungime de 7,50 m. Dezvolta o vi- 
'eza de 115 km/h și urca pină la 
2 500—3 000 m înălţime, dispunind de o 
autonomie de zbor de 2 ore. 

Avionul Caudron G.3 era un biplan, bi- 
oc, cu motorul în faţă de tip Gn6me ro- 
'ativ, răcit cu aer, de 80 CP, și dezvolta o 
viteză de 110 km/h. Avea o greutate de 
732 kg, o anvergură de 13,4 m şi o lun- 
aime de 6,4 m. Era folosit pentru misiuni 
de observare şi urca pină la 4 000 m, au- 
'onomia de zbor era de 2 ore. 

Avionul! Voisin—8, biplan, biloc, cu: car- 
inga în faţă și motorul în spate. era folo- 
sit în misiuni de recunoaștere. Avea an- 
vergura de 13,8 m, lungimăă de 10 m. 
Motorul, de tio Canton Unn& de 130 CP. 
răcit cu apă, dezvolta o Wieza de 100 
«m/h. Aparatul urca pină i 2 000 m si 
avea o autonomie de zboriile 2 ore Cin- 
lârea 520 kg. In 1914 i Wa adauga! un 
motor nou de 150 CP. 


'sene de ȘERBAN IONESCU 


Avionul Morane--Sauinier, monoplan, 
monoloc, cu anvergura de 9,30 m şi lun- 
gimea de 6,35 m, era un avion de recu- 
noașştere dotat cu un motor GnGme rota- 
tiv, răcit cu aer, de 80 CP, dezvolta o vi- 
teză de 115 km/h și urca pînă la 2 000 m. 
Avea o autonomie de zbor de 1,45 ore. 

Avionul Bleriot, monopian, monoloc, 
era un aparat de școală. Avea anvergura 
de 8,9 m, lungimea de 7,80 m. Dotat cu 
motor Anzani sau Gn6me de 50 CP, dez- 
volta o viteză de 60—100 km/h. Avea o 
greutate de 265 kg si o autonomie de 
zbor de 1,30 ore. 

Toate aceste aparate nu erau înarmate 
cu mitraliere, piloții plecau în misiuni 
înarmaţi cu pistoale sau carabine. 

In campania din toamna anului 1916, 
aviația a îndeplini! misiuni de recunoaş- 
tere și observare. Misiunile de bombarda- 
ment au fost puţine, deoarece armata ro- 
mână nu dispunea de avioane de bom- 
bardament, dar cele care s-au executat 
au fost bine pregâtite, lovind cu precizie 
obiectivele inamice. 

Incepind cu mijlocul lunii octombrie 
1916, situația aviaţiei române s-a mbună- 
tățit, sosind în țară pînă la sfîrșitul anuiui 
circa 100 de avioane: 41 de avioane Nieu- 
port B.B.; 38 Farman 40; 18 avioane Bre- 
guet Michelin și 3 Henri Farman, împre- 
ună cu piesele de schimb necesare, ar- 
mamentul automat, materialul fotografic 
şi de radiotelegrafie. Aceste aparate vor 
duce tot greui campania! din vara anului 
1917. 

Avionul Farman 40, biplan, biloc, avea 
carlinga în față şi motorul în spate, anver- 
gura de 15 m si lungimea de 12 m. Inzes- 
trat cu un motor Renault de 130 CP, răcit 
cu apă, dezvolta o viteză de 135 km/h. 
Aparatul îndepiinea misiuni de recunoaș- 
tere şi observare, putind zbura pină la 
4 500 m. Era înarmat cu o mitralieră de 
tip Hotchkiss de 8 mm, autonomia de 
zbor fiind de aproape 3 ore. Aparatul pu- 
tea lua la bard 8 bombe de caiibru 
75—90, lansatoasele erau montate sub 
aripi. Dispunea de instalaţie TF.F. 

Avionul Caudron G.4 a fost primul apă- 
rat bimotor, biloc, de recunoastere înde- 
părtată, din înzestrarea armatei române. 
Dispunea de două matoare Gn6me— 
Rhâne de 80 CP fiecare şi dezvolta o vi- 
teză de 130 km/h. lnarmat cu două mitra- 
ere Hotchkiss, zbura pînă la 4 000 m al- 
titudine. avind autonomia de acţiune de 3 
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ore, Putea lua la bord o încârcătură de 
113—200 kg bombe. 

Avionul Nieuport B.B., biplan, monoloc, 
era un aparat de vinătoare inzestrat cu un 
motor Gn6me—Rhâne, răcit cu aer, de 80 
CP şi dezvolta o viteză de 155 km/h. Urca 
pină la 5 000 m. in dotarea armatei ro- 
mâne au fost tipurile Nieuport 11 şi 13, 
ultimul fiind mai perfecționat. Anvergura 
era de 7,55 m, lungimea de 5,8 m. Auto- 
nomia de zbor era de 2,30 ore. Pe planul 
superior avea montată o mitralieră Lewis 
de calibru 7,7, tamburul dispunea de 47 
de cartușe. La tipul N.13 s-a montat a 
doua mitralieră ce trăgea prin cîmpul eli- 
cei. Aparatul era foarte maniabil, făcînd 


“față cu succes aparatelor germane de vi- 


nătoare ce erau superioare ca viteză şi 
putere de foc. . 

Avionul Breguet Michelin, biplan, biloc, 
înzestrat cu un motor Renâult de 220 CP, 
dezvolta o viteză de 130 km/h. Este pri- 
mul bombardier din dotarea aviaţiei ro- 
mâne și putea lua o încărcătură de 200 
kg bombe (intre 18 și 32 ka fiecare 
bombă). lnarmat cu două mitraliere, 
zbura ia o altitudine maximă de 3 000 m, 
avind o autonomie de zbor de aproape 3 
ore. 

Aeronautica română a fost dotată şi cu 
baloane captive de tip Caquot, de fabri- 
caţie franceză. Aveau o mare stabilitate în 
aer în timpul ascensiunii. Cu un observa- 
tor în nacelă puteau fi ridicate la 1800 m. 
Cablul de serviciu avea o grosime de 7 
mm. Erau umplute cu 900 m? de hidro- 
gen. Foloseau pentru reglarea tragerilor 
de artilerie şi pentru observarea poziţiilor 
inamice. Observatorul! era dotat cu o 
pușcă mitralieră și cu parașută, fapt deo- 
sebit de important întrucît piloţii de pe 
toate tipurile de avioane nu aveau para- 
șute. 

In iarna anului 1917, aviația română a 
cunoscut un amplu proces de înnoire. 
S-au construit trei grupuri aeronautice, 
două escadrile independente şi cinci 
companii de aerostație. S-au constituit un 
parc central cu materiale de aviaţie si o 
rezervă generală de aviaţie (R.G.A.), cu 
sediul la laşi. 

Noua Organizare a cuprins escadrile 
omogene formate din avioane de același 
tip, cu aceeași destinaţie: de observare 
(escadrile Farman), de vinătoare (esca- 
drile Nieuport), de bombardament (esca- 
drile Breguet Michelin). Această concep- 


ție a dus la mărirea randamentului unita- 
ților de aviaţie, la delimitarea spațiulu z=- 
rian afectat fiecărui grup. 

Dotarea escadriielor cu avioane s-a '2 
cut pe măsura sosirii acestora din Frar!> 
şi montării lor la laşi în atelierele rezer.e 
generale a aviaţiei. La sfirşitul lui ianuar = 
1917, aviația română dispunea de 53 22 
avioane în stare bună de funcționare 

Bătăliile din vara anului 1917 au scos 
evidenţă importanța aviaţiei. Marile +27 
rii obținute cu atitea sacrificii de arm 
română la Mărăşti, Mărășești şi Oituz 
erau posibile fară activitatea avialie. L. 
ile inamice au fost fotografiate de av o=- 
nele Farman 40, bombardate de bombar- 
dierele Breguet Michelin, iar apărarea 
spațiului aerian a fost asigurată de av'oz- 
nele de vinătoare Nieuport și Spad. 

Au continuat să sosească în țara 
avioane din străinătate, România prima 
în tot cursul războiului un număr de 322 
de avioane. Intre 1 aprilie 1917 şi 1 ianuz- 
rie 1918 s-au primit 88 de aparate n- 
printre care aparate de vinâtoare Spad = 
aparate de recunoaştere Sopwith — 32 
producţie engleză. 

Avionul Spad, monoloc, biplan, de +- 
nătoare, avea un motor Hispano—Su'za 
de 150 CP, anvergura era de 7,8 m şi lur- 
gimea de 6,1 m. Era foarte mobil, atr- 
gind o viteză de 190 km/h, urca lac a'- 
tudine de 5 000 m. Inarmat cu două m - 
traliere Vickers, ce trăgeau prin cimp. 
elicei, dispunea de benzi de 100 de cz-- 
tuşe. Autonomia de zbor era de 2,15 ore 

Avionul Sopwith, biplan, biloc, de recu- 
noaștere, dispunea de un motor de 117 
CP tip Clerget sau Rn6ne, dezvoltind = 
viteză de 170 km/h. Zbura la 4 600—5 02 
m şi avea o autonomie de zbor de 4 cre 
Anvergura de 10,21 m, lungimea de 782 
m îi asigurau o mare mobilitate incit î-- 
cea față luptelor cu avioane de vinâtoare 
inamice. Lua la bord 110kgbombe.îr 
înarmat cu două mitraliere Vickers sa. 
Lewis. 

Cu aceste tipuri de avioane. av'a!2* 
români au făcut dovada în timpul camz=- 
niei dintre anii 1916—1918 unor înalte + 
tuţi ostășești, au totalizat un numâr 3 
8 B00 de ore de zbor, au dus 560 de ur 
aeriene, au lansat 61 871 kg bombe sa 
doborit. în luptele aeriene 31 de av'oz2 
dusmane. Nici un avion românesc r._ 
fost doborit în luptele aeriene. La aa 
prestigioase victorii mai adăugăm s 22 
10 avioane inamice doborite de 2 = 
antiaeriană românească. 
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Morane Saulnier MS-35 a fost pri- 
mul avion construit la fabrica I.A.R. 
din Braşov, marcînd în anu! 1928 în- 
cepulul unei activităţi ce a stat la 
baza dezvoltării industriei aaronau- 

Realizat in 30 exem- 


(NEI plare, aparatul a tost utitizat în șco- 
lila de pilotaj din România ca aparat 
de formare pentru taza |, aparatele 

—— dovedind reala calități pentru 
această categorie de pregătire a vii- 
torilor piloți. 


Proiectat şi construit iniţial ia 
firma tranceză Aeroplanes MORANE 
SAULNIER, înilinţată încă din anul 
1911 de Leon Morane, pionier al 
aviaţiei mondiale, MS-35 esis un 
monoplan parasol cu aripa ancorală 
cu cabluri din oţel. Aparatul este fo- 
osii de numeroase ţări europene ca 
avion ds şcoală și legătură. 

Construcţia era în intregime din 
lemn, cu excepţia sleroanălor şi am- 
penajslor care erau din tuburi de 
oțel sudate. 

Aripa cu profil suoţire avea două 
Sal CA Aa legate între sie cu con- 
trafişa din otel si întărite cu diago- 
nale din cabluri. Nervurile din placaj 
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srau dublate ia bordul de atac al ari- 
pii cu capete de nervuri pină la lon- 
jeronul anterior. Fuzelajul avea o 
secțiune circulară care se schimba 
spre spate în secţiune rectangulară, 
structura sa fiind construită în jurul 
a patru lonjeroane rigidizate prin ca- 
biuri. Posturile ge pilotaj erau ame 
najate în cabine deschise. Trenul de 
aterizare de tip biciclu prezenta o 
structură din tuburi de oțel profilate 
și îmbrăcate în lemn de esență tare. 
Bachia din lemn, dublată cu patină 
din oţel, prezenta ca şi trenul princl- 
pal amortizoare cu sandouri din 
câuciuc€. 

Instalaţia de forță era asigurată de 
un motor rotativ de tip Gn5me- 
Rhâne de 80 CP cu 9 cilindri, care 
antrena o ellce de tip Levasseur. 

Anvergura 10,57 m. lungimea 8,77 
m; înălțimea 3.61 m; masa avionuiui 
gol 450 kg; masa totală 700 kg; vi- 
teza maximă 135 km/h; viteza ma- 
ximă la 2 000 m altitudine 125 km/h; 
plafon 4500 m. 
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ome ncaştre naționale precum şi 
ampiiticarea schimburilor 
îmse astăzi la peste 155 da țări ince 
uta o dată cu primele planuri cincinale, 
voltarea transporturilor noastre mari- 
a a cunoscut un ritm impetuos după 
ongresul al IX-lea al PC.A, care a mar- 
at începutul unei noi epoci în istoria Ro- 
îniei, Caracterizată printr-un amplu 
oces de dezvoltare în toate domeniile 
de actiwitate epoca contemporană a înre- 
gistrat succese remarcabile şi in dome- 
ul transporturilor maritime 
Puternica competiţie existentă pe plan 
internațional, care vizează evoluţia tulu- 
ror ramurilor de transport, a condus la o 
pertecţionare accentuată a fiecărui mod 
de transport. Au apărut astfel noi tehno- 
jogii de transport maritim, care au modiţi- 
cat atit navele, cit și instalaţiile de 
manipulare, S-a diversificat enorm gama 
de produse transportate pe apă. ceea ce 
a impus specializatea navelor pentru 
transportul unui anumit produs, sistem 
care permite cele mai spectaculoase re- 
duceri ale timpului de incârcare-descăr- 
care e N 

incă de la stfirşitul cincinalului 
1966—1970 se pulea vorbi despre exis- 
tența unei flote româneşti de petroliere, 
sar în anii 1971—1975 parcul maritim co- 
mercial sporea cu 45 de unităţi. printre 
care cargouri mari de 24 885 tdw, petro- 
here de 86 117 tdw şi primul mare vra- 
chier de construcție românească, „[o- 
mis”. de 55000 tdw. 

in etapa care a urmat, România s-a în- 
scris din ce în ce mai mult pe traiectoria 
unor soluții de lond, întemeind dezvolta- 
'ea transporturilor noastre pe apă, ca și 
dezvoltarea construcțiilor navale, -pe stu- 
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In „anul 1878, marina comercială a 
„Romaniei se compunea dintr-un vas mare 
si din aproximativ 90 de nave mici, cu 
vele, cele mai multe dintre ele vase da 
servitudine în porturi. in condiţiile unui 
activ export de cereale, lemn, mai în 
urmă petrol şi alte bogății naturale ala 
solului nostru, majoritatea navelor ce na- 
vgau pe apele româneşti se aflau sub pa- 
vilioane străine. Din 1 452 de bastimente 
care au părăsit porturile României in 
1885, cu un tonaj de 895 824 t, numai trei 
corâbii cu pinze, insumind o capacitate 
de 555 t, se aflau sub pavilion românesc. 

În această situație, oameni politici cu 
vederi inaintate au militat cu târie pentru 
o navigaţie autohtonă, o marină comer- 
cială proprie, pentru înființarea unei so- 
cielăţi naționale de navigație, combaâtind 
vehement ideea de a se concesiona la 
străini transporturile româneşti de pe Du- 
năre și Marea Neagră. 

Unul din prin ii promotori ai dez- 
voltării marinei comerciale şi ai lărgirii re- 
elei portuare maritime, ai cre unui 
sistem feroviar care să facă legătura între 
interiorul ţării și porturi. a fost economis- 
tul P.S. Aurelian, care a indeplinit funcția 
de prim-ministru in perioada decembrie 
1896—aprilie 1897. Intr-un articol publi- 
cat incă din anul 1878, recomandind inte- 
meierea unei puternice industrii la noi în 
tară, autorul relevă însemnătatea acesteia 
- pentru dezvoltarea unei marine! comer- 
" ciale moderne. „În privința transporturilor 
on apă, industria manufacturieră este 
undamentul .navigațiunii,. cu cit se dez- 
voltă manutactura, cu atit se sporește și 
navigațiunea comerciala”. > 

În anul 1887, constatind că „România 
nu posedă incă o marină naţională civilă” 
ise referea în special la vasele cu aburi), 
PS. Aurelian adăuga: „Nu doară câ nu 
s-a simțit lipsa. din contra, sint ani de 
cind cu toții am recunoscut absoluta ne- 
cesitate a unu! serviciu de navigațiune”, 

Cal care a jucat un rol deosebit in for- 
marea Serviciului Maritim Român a fost 
directorul Regie: Monopolurilor Statului 
Grigore Manu. După ce, în anul 1890, au 
fost puse bazale Navigaţiei Fluviale Ro- 
mâne, Grigore Manu, a câtul deviza era 
reinvierea vechii- noastre flote, s-a stră- 
duit să mfăptuiască şi al doilea mare pas: 
Serviciul Maritim Român 

Aceaştă problemă a lost pusă în 1895 
"ir-un raport adresat delegațiilor secțiu- 

or Adunării Naționale Se consemna 
scolo că, prin asezarea ei geogratică la 
Dunăre şi la Marea Neagră, România era 


fesiirată să devină antrepozitul Europa 
entrale cu piețele oriențale indepiinina 
sraasia rolul Belgei : an de 
ae 
Dusu! Europa 


-" mia. ere “ep m. rus? 


Punindu-se un accent deosebit pe do- 
tarea flotei noastre maritime cu minera- 
liere şi petroliere de mare capacitatea, cu 
nave specializate și, totodata. pe realiza- 
rea in tară, într-o proporție majorată, a 
instalaţiilor necesare schipârii navelor, 
s-a ajuns la construcția mineralierelor de 
65 000 tdw, a petrolierelor de 150000 
tdw, a navelor parțial universalizate, pre- 
cum și a celor destinate transportului de 
mârturi generale in regim multifuncțional 
de exploatare (colete, vrac, containere). 

Cerinţele mereu crescinde ale indus- 
triei au făcut ca din anul 1980 să intre in 
dotare noi nave mineraliere de mare to- 
naj, printre care se numără „Bobilna”, 
„Bârăganul”, „Băneasa“, „Baia de Criş“, 
de 65 000 tdw. iar seria petrolierelor de 
150 000 tdw, inaugurată in 1977, a conţi- 
nuat cu noi unități intrate în dotare. În 
prezent, nava-amiral a flotei maritime co- 
merciale este petrolierul „Libertatea“, de 
150 000 tdw, care a electuat prima cursă 
Re, ruta Constanța—Tobruk în august 

1, 


Navele multifuncţionale au mijloace 
proprii de incârcare-descârcare, inclusiv 
pentru greutăţi mari și containere, ceea 
ce lace posibilă o mecanizare aproape 
sau chiar totală a operațiunilor de incăr- 
care-descârcare. S-au construit de ase- 
menea nave de tip „Roll on-Roll off” 
(Ro-Ro). nave maritime specializate pen- 
tru transportul vehiculelor rutiere pe roți, 
incarcate cu mârturi, a trailerelor cu şa- 
siuri avind pe platformele lor containere 
şi vehicule, a vehiculelor pe șenile, a au- 
tobuzelor şi turismelor. In prezent, în do- 
tarea flotei 
Pas- 
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du-se la rolul României în comerţul ințer- 
național de tranzit, scria: „un ro! impor- 
lant în traficul de tranzit al voiajelor şi al 
mâărturilor care se va stabili pe de o parte. 
intre Nord și Occident, iar pe de alta. in- 
tre Orient şi Constantinopol” va trebui 
sâ-l joace țara noastră. El arâta că o 
funcție importantă în exercitarea acestui 
rol o vor avea (iota comercială și rețeaua 


asemenea nave, prima dintre ele, 


portuară. Toate aceste intervenții nu vor. 


râmine fârâ rezultat. in urma referatului 
nr. 8655 din 19 mai 1895, bazindu-se și 
pe hotărirea Consiliului de Miniștri din 25 
aprilie acelaşi an. Grigore Manu a obținut 
insârcinarea de a organiza un „serviciu 
de navigațiune maritimâ'”. dependent de 
Ministerul Lucrărilor Publice și în subor- 
dinea directă a Direcţiei Generale a Căi- 
lor Ferate. In acest scop i-a lost pusă la 
dispoziție suma de 2.5 milioane lei luată 
cu împrumut: din fondurile porturilor du- 
nărene. potrivit legii din 9 iunie 1888, cu 
un procent de 4% pe an. Această sumă 
era menită să acopere primele cheltuieli 
de exploatare pentru construirea clădiri- 
lor şi instalaţiilor, de agenții şi magazii de 
mârturi, precum şi pentru cumpărarea 
primelor vapoare. Subordonarea Serviciu- 
lui Maritim Direcţiunii Generaie a Căilor 
Ferate era la acea dată o măsură nor- 
mală, deoarece o mare parte din sistemul 
teroviar era sau urma să fie legat de prin- 
cipalele porturi ale țarii. 

Ținind seama de hotârirea guvernului 
în mesajul de închidere al Corpurilor Le- 
giuitoare. ca noul serviciu sa-și inceapa 
activitatea o data cu inaugurarea noului 
pod peste Dunăre, s-a renunțat la inchi- 
rierile de vapoare, care costau prea 
scump, şi s-a cumpăra! la 18 mai 1895 
vaporul „Medeea” de la Societatea aus- 
triacă de navigație pe Dunare cu 150 000 
lei, iar la 21 mai vaporul „Meteor” de la 
Casa „John Carlisle” din Londra. cu pre 
tul de 800 000 lei 

Prima câlâtorie in serviciul navigației 
maritime române a făcut-o vaporul „Me- 
deea", care a pleca! de la Brăila la 14 au- 
gust orele 6 seara cu destinația Constan- 
tinopol, avind la bord 25 pasageri şi 600 
tone mârturi generale. La 26 august „Me- 
teor” a făcut a doua câlătorie, iar la 14 
septembrie s-a inaugurat oficial prima |i- 
nie regulată de călători deservită de nave 
aparținind unei instituţii de stat romă- 
neşti, linia Constanţța—Constantinopol. 
Evenimentul s-a produs o dată cu inau- 
qurarea podului de la Cernavoda 

Des! inceputul fusese promiţător, foarte 
curind a devenit limpede faptul că numai 


doua vapoare nu puteau deservi in bune 
cONgIțII aceasta e Pentru a satisface 
gr niele mereu crescinge ia 29 octom- 
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noastre maritime se află 3 | 
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(ună Supernoară şi tre intermediare) şi un 
spațiu utii de incarcare de 12 000mc Ac-" 
cosul în navă se face pe rampe speciale 
situate in pupa. în prova sau lateral 


Putem spune pe drept! cuvint ca ult:- 
mele trei planuri cincinale s-au caracteri- 
zat prin cresterea parcului naval maritim 
care. la sfirşitul trimestrului | al anului în 
curs, număra 229 de nave cu un tonaj de 
3820 000 tdw  (Fiota maritimă 
NAVROM). 

Dar. pe lingă creșterea considerabilă a 
flotei noastre maritime comerciale, 
demne de aprecia! sint mărimea şi diver- 
sificarea volumului și sortimentelor de 
mâriuri transportate, extinderea legături- 
lor cu toate marile porturi ale lumii, pre- 
cum şi faptul că s-a asigurat, în mare mă- 
sura. transportul pe apă al mărturilor de 
export şi import ale țării cu nave româ- 
neşti. 

In prezent, navele comerciale ale 
României navighează pe mările şi ocea- 
nele lumii, fâcind escală în 240 de porturi 
din cca 110 țări. 


Continua dezvoltare a. schimburilor 
economice intre țări va duce la intensifi- 
carea comerțului internațional, ceea ce va 
atrage dezvoltarea fără precedent a (lote- 
lor maritime de transport, printre care se 
numără și cea a României. Se prevede 
deja pentru cincinalul 1985—1990 intra- 
rea in dotare a noi tipuri de nave produse 
in țară, cum vor îi petrolierele de 85 000 
tdw, vrachierele de 16 400 tdw, feribotu- 
rile de 12000 tdw, mineralierele de 
165 000 tdw și 25 000 tdw etc. Pe cel mai 
mare șantier naval al țării, cel constân- 
țean, a fost lansat in execuție primul feri- 
bot românesc, navă de un tip special, ce 
permite transbordarea direct pe roți a va: 
goanelor de cale ferată, a autocamioane- 


de 15 000 lei pe timp de şase luni. La 16 
martie 1896 contractul a fost prelungit 
incă un an cu prețul de 32 000 lei pe lună 


si cu condiția de a râmine în sarcina so- : 


cietății germane rezolvarea tuturor avarii- 


lor pe care nava le-ar fi suferit în timpul 


voiajelor. 


La 3 mai 1896, lon C. Brătianu, purtâto- : 


rul de cuvint al celor care doreau să dea 
o mai mare dezvoltare navigaţiei mari- 
time, a prezenta! in fața Camerei un 
proiect de lege, care va fi votat, prin care 
s-a deschis pentru Serviciul Maritim un 
nou credit de 10 000 000 lei in vederea 
continuării cheltuielilor de exploatare şi 
construirii de noi vapoare. 

' Tinind seama de faptul că întotdeauna 
inceputurile unei asemenea intreprinderi 
au nevoie de oameni cu vederi largi, cu 
spirit organizatoric deosebit, oameni cu 
dragoste de mare şi foarte buni adminis- 
tratori, in luna iunie a anului 1896 direc- 
tor al SMR. a fost numit It.comandor lon 
Coandă, detașat din marina militară. Ni- 
mic nu ni se pare mai potrivit pentru ca- 
racterizarea acestuia ca director al S.M.R. 
dacat cele citeva cuvinte rostite de cpt.co- 
mahdor Pavel Popovâţ in anul 1908, lare 
tragerea lui lon Coandă din funcţia amin- 
tita, Potrivit acestora, Coandă a lucrat cu 
„ivnă şi fâră preget, cu incredere în vii- 
tor. pentru punerea bazelor primei insti- 
tuții de navigaţie a Țării Româneşti. Sar- 
cina ce și-a asumat pe acele vremuri era 
din cele mai grele... acum 12 ani, nimeni 
in țara noastră nu se gindea că românul 
plugar s-ar putea indeletnici cu meseriile 
marinăresti Nici .noi singuri nu ne cre 
deam capabili să ajungem vreodată câpi- 
tani, ofițeri, mecanici pe vapoare și să fim 
in stare a le conduce pe mări, pe oceane, 
ca şi vechii marinari ai flotelor bâtrine, a 
trebuit să ne fie dat norocul de a avea în 


"capul nostru un om energic! cu dorința și 


voința de a reuşi, ca intr-un timp relativ 
scur! să se indeplinească în țara noastră, 
pe marginile mării. o evoluţie pe care 
acum 25 de ani nici un român nu o visa". 
Coandă „era convins cu încredâre că ro- 
viza e apt la toate meseriile marină- 

rești” 
Sub conducerea lt. cd. lon Coandă, 
s-au intensificat presiunile asupra guver- 
nului pentru marirea parcului de vase. 
La sfirşitul anului 1896 vaporul „Me- 
teor'” a necesitat reparații capitale în ve- 
derea cârora a fost suspendat trei luni 
din serviciu si s-a retras in Santierele na- 
vale de la Pola. Pentru ca regularitatea 
curselor pe linia Constanţa să nu sufere. 
a fost închiria! la 3 decembrie 1896 cu 
45 000 lei lunar vaporul cu două elice 
ionaz:o Florio martie 1897 apropiin- 
d e pirare a contractelor 


rapoareile Cobra” și 


R-NAV ROM 
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mdustrie roastre rave se anunță la Fa 
înca de Construct! şi Reparații Nave de 
Mangalia unde urmează să te lansa! > 
execuţie prmul pasager maritim roma 
nesc de croazieră, cu o tate de 45 
persoane. Nava este destinată voiajelo 
turistice in zona Mării Negre şi Mării Me 
diterane şi se inscrie, din punct de vede 
al pertormanțelor şi dotărilor. în rindu 
celor mai bune nave de p ice s 
execută actualmente în marile santier 
navale din lume. Tot in perspectivă si 
anunţă trecerea la construcția primelo 
mineraliere de 165 000 tdw, care prno& 
mensiunile lor, vor deveni „navele-amira! 
ale flotei românești. 

Toate aceste prevederi, dintre can 
unele încep deja să prindă contur pot! 
completate cu perspectivele extrem 4 
bine sintetizate in Directivele Congresuu 
al XIli-lea al P.C.R. cu privire la dezvotta 
rea economico-socială a României in en 
cinalul 1986—1990 și orientările de pa 
spectivă pină în anul 2000, unde se ara; 
că: „Transportul maritim va creşte în e» 
cinalul viitor cu 75—80%. Capacitatea %o 
tei va ajunge în 1990 la 7,5—8.0 milioaru 
tdw, ceea ce va asigura practic preluare 
integrală a mărfurilor de comerţ extaro 
care se derulează pe această cale pre 
cum şi disponibilități pentru service sş 


-compensări de 'ransport“. 


Aceste noi perspective care se deschu 
dezvoltării viitoare a patriei şi implici 
transporturilor navale constituie un insu 
flețitor program de dezvoltare, in pas a 
cele mai noi cuceriri ale civilizației. 


GEORGETA BORANDA 
muzeograf principa 


cierile ru Cumpărarea acestuia dr 
urmă. Vasul a fost obținut în schimbu 
sumei de 1;5 milioane lei și a tos! boteza 
cu numele de „Principesa Maria”. De ase 
menea din creditul de 10 milioane le pu 
la dispoziţie pentru cumpărarea de va 
poare s-a comandat la Casa de vapoare 
„Fairfield” din Glasgow. pasagerul .Re 
gele Carol |'. Acesta urma să deser 
vească aceeaşi linie: Constanța—Corn 
stantinopol. Botezul și inaugurarea celo 
două vapoare au avut loc la 1 iulie 183 
la Constanţa. â 

În anul 1897 s-a craat în cadrul SMR 
şi un serviciu de mărturi funcţionina îi 
inceput cu un parc de cinci vapoare 
„Dobrogea” (intrat in serviciu în iulie) 
„București“ (septembrie), „laşi” (august! 
construite la Glasgow în 1897. „Tur 
nu-Severin” şi „Constanţa'", construite | 
Kiel în 1898, şi două nave de servitudine 
atideh tn „Sulina“ și șalupa „Viitorul 
incepind cu anul 1906 România avea da 
un serviciu regulat de pasagere pinâ ! 
Alexandria, iar vapoarele noastre de mă 
furi navigau pină la Londra şi Rotterda” 

Cu toate greutâțile întimpinate in dez 
voltarea lor, crearea societăților naționa! 
de navigaţie, de stat și particulare. a awi 
o însemnatate atit pentru încurajarea ce 
merțului maritim şi pentru creșterea ver 
turilor statului, cit şi în tormarea echip: 
jelor românești. 

Navele comerciale intrate in dota 
pină la izbucnirea primului războ: mo 
dial — pasagerele supranumite „Jebede 
albe ale Mării Negre": „Principesa Maria 
„Regele Carol |. „România”. „Impâra 
Traian”, „Dacia" și cargourile: Dow 
gea'”. „București”, „lași“, „Turnu-Sevenr 
„Constanţa“, „Carpaţi”, „Bucegi”. Dura 
tor” — au oferit mari avantaje exportat 
rilor români, au deschis ţării noi perspe 
tive în relaţiile comerciale cu alte stat 
ducînd pavilionul tricolor spre cale m 


__indepărtate porturi ale lumii. 


O dată cu vapoarele noastre s-a 
faima bogățiilor țării. Dacă la venirea v 
la Alexandria export 
României in Egipt era de 400 000 le: 
cițiva arii a ajuns la 12000000 le | 
bună dreptate rostea comandorul 
Coandă in momentul retragerii sale pp 
Serviciul Maritim Român ne-am afirmat 
în dezvoltarea noastră economică şi 
existența unei Marine Comerciale Ș 
mâne. Este mare şi de veci multumi 
mea sufleteasca cind vâd azi că dupa! 
pezile noastre vapoare albe se destasoe 
mindru tricolorul național si filfiie to? 3 
de demn şi de falnic ca şi pavil'oam 
natiunilor celor mari 


CARMEN ATA 
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Suportul modelulu 


Foarte mulți modelişti, mai ales incep3- 
torii, doresc sâ-şi vadă modelul termin 
cît mai repede şi cu un minimum 
efort. O metodă rapidă și la îndemîna o - 
cui de a construi o machetă este de = 
realiza numai partea de deasupra ape : 
de a o monta pe o suprafaţă ce imită ra- 
-rea. Aceste machete se încadrează p2- 
tect în clasa C3 și pot ti foarte ușor rea - 
zate. 

Din scîndură de tei de o grosime con- 
venabilă, se decupează corpul şi se ajus- 
tează conform planului. Se chituieste 5 
se vopseşte în alb. Se decupează pun!ie 
din placaj de 1 mm sau din carton pres- 
| pan de 0,5—1 r.m. Pe punți se trasează 

inia de cu tuș scîndurile după ce în prealabil au 
fost date cu tuș sau acuarelă galben-pa 
a jutire Se asamblează punțţile şi cabinele și se 
(8) desenează sau se aplică uşile și ferestre'e 
cabinelor. 

Catargele pot fi confecţionate din ar- 
A drele pictate în galben, iar Manevrele din 

|] 


aţă de cusut. Desigur există metode ma 
complexe și înai corecte, dar pentru ur 
începător, un model simplu, carz-ţi oferă 
rapid satisfacția obiectului realizat cu 
propriile etorturi, este de praferal. 
Modelul a fost desenat la scara 1250 
Geci pentru -a obţine orice cotă a nave 
reale vom înmulți cota de pe desen cu 
250. 
In. colecţiile Muzeului Marinei Romane 
din Constanţa, se găsesc două frumoasa 
tablouri de epocă ce înfăţişează 2 dintre 
primele nave ale Serviciului Maritim Po- 
mân. Pe unul dintre ele scrie COBRA, iar 
pe celălalt, reprodus parția! pe coperia 
noastră, scrie cu creionu! pe spate ME- 
TEOR. Același tablou prezentat în lucra- 
rea „Contribuţii .la istoria marine r>- 
., mâne“, N. Bârdeanu, Dan Nicolass- 


cu,1979 se numește tot METEOR, dar r=- 


vista Marea Noastră, numerele 2—3/133 


şi numerele 2—3/1938,prezintă sub sem- 
nătura lui Aurel Negulescu aceeași na'= 
sub numele de „COBRA-prima navă 3 
. SMR". 
/// 


DEEA şi COBRA. Pentru a lămuri care 
dintre aceste 2 nave este cea rsprezen- 
tată în tablou îi rugâm pe cititorii ce po 
sedă date, fotografii sau surse de eposă 
să contribui& la rezolvarea dileme! 


/ZD 
// i Ceea ce este sigur este că navs cu zba- 
/// turi au fost în acea perioadă la SMR ME- 
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MODELISMUL 


VUzura motoraşelor mecanice, şi în  motoraşului. Pentru a fi posibile gun 
pecai a celor iuncționind cu aprindere rea şi filetarea peretului contrapistonu- 
en compresie, confruntă pe modelist lui, acesta iniţial trebuie decâht prin în 
u o problemă ce pare fără soluție. câlzire la o temperatură de 600-700C 
ieastă uzură se manilestă la ansam- (roşu deschis), urmată de râcirea în- 
iu piston-ciindru, rezultatul fiind scă- ceată, în aer. Se dă apoi: o gaură de 3 
lerea compresiei prin jocul mărit creat mm în centrul contrapistonului şi se fi- 
tre cele două elemente ale motoraşu- letează după filetul bujiei incandes- 
i Creşterea jocului dintre piston şi ci- cente. Prin locaşul şurubului de reglaj 
idru, ca urmare a funcţionării sale în- al contrapistonului situat în chiulasă se 
leiungate, conduce la îngreunarea por- trece un tub din material plastic (2), tu- 
ir: motoraşului şi în cele din ă la bul avind rolul de a împiedica punerea 
iecaterea sa din funcţionare. Inlătura- la masă a electrodului bujiei. Pentru a 
ea acestei uzuri netesită un piston ușura legătura electrodului la sursa de 
mu şi rectificarea interioară a cilindru- tensiune (1,5 V), pe tija electrodului se 
i. soluție care nu poate fi executată înfăşoară o liţă de cupru (3), suficient 


ie modelist. de lungă spre a fi scoasă în afara tubu- 

În cele ce urmează vom propune o lui, de plastic pentru legarea la baterie. 
sue de recondiţionare a motoraşelor ntrucît la motoraşele cu aprindere 
izate, cu aprindere prin compresie, prin compresie, pentru grade de com- 
implă în execuţie şi la îndemina orică- resie de 20 (turaţia maximă a motoru- 


ha modelist care deţine astfel de moto: ui), distanţa dintre fundul pistonului şi 
faze. După cum am mai menţionat, contrapiston este de cca 0,6 mm, în 
principala consecință a uzurii motora- scopul realizării gradului de compresie 
şuu (sau a cilindrului) se manifestă de 8-10, cit necesită motoraşele cu 
prin pierderea compresiei şi pornirea aprindere prin bujie incandescenţă, se 


dn ce în ce mai greoaie. La început, impune ca această distanţă să fie mă- 
cind sint noi, aceste motoraşe au un rită la cca 2 mm, ceea ce se poate rea- 
grad de compresie cuprins între 18-20,  liza prin montarea unor garnituri de 


ce scade, după o funcţionare mai înde-  preşpan (4) sau azbest între chiulasă 
lungată (cca 10 reprize a cîte 10 mi- (2) şi cilindru, atît la partea inferioară a 
pute), pînă la 9-10 şi chiar mai mult, chiulasei, cît şi la partea superioară a 
pecesitind stringerea la maximum a cilindrului (fig. 1 B). Grosimea acestor 
contrapistonului. Soluţia pentru a nu garnituri va fi de max. 2 mm. La moto- 
arunca aceste motoraşe constă în raşele cu un grad mai accentuat de 
transformarea lor în motoraşe cu aprin- uzură al pistonului grosimea acestei 
Gere prin bujie incandescentă. La acest garnituri se recomandă a fi de l mm. 
îp de motoraşe gradul de compresie Avînd toate aceste elemente pregă- 
este cuprins între 8-10, deci se situează tite, se montează astfel încît să cores- 
la limita inferioară a unui motoraş cu  pundă figurii 1 B. 

aprindere prin compresie uzat, fiind Cu aceste modificări motoraşul cu 
astfel posibilă tranformarea menţionată. aprindere prin compresie uzat devine 
" Modul de realizare a recondiţionării un motoraş nou, cu aprindere prin bu- 
porneşte de la situaţia de motoraş uzat  jie incandescență, şi poate fi iar utilizat, 
3. aşa după cum se prezintă în figura binaealas. respectind regulile specifice 
i, constă din următoarele: se dernon- de utilizare şi combustibilul prescris 
tează chiulasa, contrapistonul şi şuru- pentru motoraşele cu aprindere prin 
bul de reglare al contrapistonului (fig. 1  bujie incandescentă. 

A), în scopul realizării montajului din fi- 

gura 1 B, constind din adaptarea unei 

bujii incandescente în contrapistonul Ing. FRANCISC LAMMERT 


Aeromodel planor F1H-Niga-020 
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flat bujie 


dia 


Acest tip de aeromodel reprezinta 
o categorie ce se bucură de o mare 
popularitate în rîndul pionierilor — 
AT. 

La proiectarea acestui model s-a 
avut în vedere declanșarea dinamică 
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— în termică. Din acest motiv, este 
necesar un autocnips tip GRAUP- 
NER sau un declanșator de la apa- 
ratele foto. 

Lemnul de balsa nu poate să lip- 
sească în cazul în care dorim o gre- 


500 75 |] 


350 


„NIGA - 020" 


MoLp,prm _PLANOR_F1H tar) 


Anvergura : 149 mm 
Lungime : 885 mm 
Suprafata : 1786 dm? 
Greutate -(minj 218 g 
d S0 %99 159 200 255 
a ——— —————— 


| Deoarece construirea unui astfel 
de modei intră în competența unor 
meromodelişti avansați, nu vol in- 
sta pe Getalnie de execuție, ci voi 
accentua pe materialul folosit, pe 
centrare şi declanşare in termica 

Botul fuzelajului se prelucrează 
9 placa de te: sau placaj de 6 mm 
gros:me 

Cale două baghete de brad ale fu- 
zeia ului vor îi subţiate spre coadă 
de la 2x66 la 1x66 mm. Plumbulfi- 
aa! prin lipire va fi placat pe laterai 
Cu placaj de 2 mm 

Aripa va avea nervurile de la bază 
Or placaj de 1 mm, iar restul din 
baisa de 2 mm. Cele doua părți ale 
aripi se fixează de fuzelaj prin două 
srme de oțel 2 2.5 mm. 

Cirigul de remorcaj se confecţio- 
mează Odin sirmă de oțel (2 08—1 
mm). plus două arcuri mici, aşa cum 
se vede şi in detaliul botului fuzela- 

Prn tuzelaj trec doua fire: un fir 
central ce tace legătura între cirlig 
3 direcție si al doilea foiosit la de- 
vermalzare (autocnips + ampenaj 
orizontal) 

Ampenajul vertical va îi construit 
| mi-o Daca de balsa de 2 mm sau 
în baghete de balsa de 2x3 mm. 

Dani deosebită trebuie acor- 
| oo oral pieselor componente 
ale ampenajului orizontal. De 
s-»asta depinde în bună măsură 
greutatea din botul fuzelajului. 

momnzrea modelului se face cu 
îm aponeză sau de condensator. 

on area aripilor în momentul 


mm si Dupa — in timpul păstrării 


— se vor evita torsionările. 

Ampenajul orizontal va fi lăcuit cu 
Doua strâturi de emaită, iar aripa şi 
tuzelajul cu patru straturi. 

Centrarea statică se realizează din 
noa ve plumb fixată în botul fu- 
zelaiului prin lipire. 

Dacă se ajunge la greutatea mi- 
"ma a modelului — 216 9 —, ne 
om 5 trecem la centrarea dina- 
a Pentru aceasta vom lansa pia- 
»oru în zbor planat din mina pe 
mp calm. 

» caz de picaj, vom iipi sub bor- 
ve tuga al ampenaiului orizontal 
o pacuța de lemn de 8x8x3 mm. 
Dao p'anorul va cabra, vom slefui 
o această plăcuță de lemn pînă la 
o planare perfectă. 

= orice caz, centrul de greutate al 
osului trebuie să fie situat puțin 
„= satele cirligului de remorcă, la 5 
nm 

Panorul se înalță uşor cu san- 
ou pina la verticala corpului nos- 
tru. Aici, mai tragem cițiva metri de 
anu spre noi, botul modelului fiind 
lansat in jos. 

Dacă planorul nu pierde din înăl- 
me inseamnă că este într-un cîmp 
termic. 

» caz contrar, vom lăsa modelul 
sa vacă o tură, putindu-ne deplasa şi 
în alte direcții pentru a căuta ter- 


voma var printr-o experienţă prac- 
î oa vom reuși sa lansăm modelul 
ear în centrul cimpului termic. 

Lansarea se face prințr-o tragere 
bruscă acum ne putem da seama 
2 tortul Isocul) de declanşare și 
dec vom modifica mărimea „dx“ a 
sm de deblocare a cirligului pînă 
ia o valoare optima. 

Observații Avind în vedere perfor- 
mantele ridicate pe care trebuie să 
le realizeze acest planor, o grijă de- 
osebiă trebuie să acordăm cheso- 
rar vonieronului principal şi placă- 
mi aripii cu furnir atit pe extrados, 
7? şi intrados, in zona centrală. 

La primele declanşâări — de tato- 
mare a elasticității cirligului de re- 
morcaj — nu vom trage de sandou 
zu putere pentru a proteja aripa. 

O greutate minimă a modelului se 
poate obține numai prin utilizarea 
unor materiale cît mai uşoare în 
structura posterioară: fuzelaj plus 
ampenaje 


GABRIEL NICA 


ma in acest mod căutăm. fronturi | 


Maliuttka (MICUȚA) intră în cate- 
goria rachetelor ultramoderne de 
mic gabarit, avind 86 centimetri și 
numai 12,4 kg. Este o rachetă anti- 
tanc cu ghidare prin fir, cu o bătaie 
de maximum 3 000 metri. Toate da- 
tele de pe schița cotată sînt date în 
milimetri. Culoarea modelului este 
verde pal metalizat. Recomandăm 
construcția modelului numai avan- 
saților, deoarece planul este foarte 
„detaliat, iar aripioarele stabilizatoare 
sint pliabile. Ca bibliografie a fost 
utilizată revista cehoslovacă MODE- 
LAR. 


MARIN PETRESCU 
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Pogramul se compune din 4 celule de 
iemporizare şi servomecanismul. Prima 
sedulă de temporizare este un tempori- 
Eator de acţionare. Elementul de tem- 
porizare Îl reprezintă un divizor format 
Într-un capacitor şi un potențiometru. 
Bementul de discriminare a nivelului îl 
tonstituie tensiunea de deschidere a 
ioncțiunii BE a tranzistorului ampiifica- 
io pentru comanda releului electro- 
magnetic. Prin contactele releului se ali- 
mentează circuitul celorlalte module 
lemporizatoare. 

Cele 3 module temporizatoare sînt 
montaje cu temporizare de acţionare. 
Comanda succesiunii se face de la un 
excuit la altul prin contactele releelor 
de execuție ale fiecărui circuit de tem- 
porizare. Timpii sînt determinaţi de fie- 
care celulă de temporizare şi reluarea 
întregului ciclu este periodică prin închi- 
derea buclei cu contactele ultimului ele- 
ment de execuţie. 

Dispozitivul executat l-am folosit în 
comanda unui submarin. Primul modul 
'emporizează funcţionarea celorlalte 
tre: şi tot prin contactele releului lui ali- 
mentarea motorului. Al doilea modui 
măreşte timpul de execuţie a servome- 
canismului şi porneşte întreg ciclul ce: 
lor trei module. Ultimele două module 
realizează schimbarea sensului de ali- 
mentare a servomecanismului şi relua- 
rea periodică a întregului ciclu. O dată 
-u terminarea temporizării prirnului mo- 
=. calculat pentru un parcurs al poli- 
omului, tot dispozitivul intră in repaus, 
>steptind un nou impuls. Servomeca- 
"smul folosit este unul de la staţiile de 
“docomandă obişnuite. Prin interme- 
ou! brațului servomecanismului poziţia 
-melor de adincime poate fi inclinată 
'ață de orizontală spre în jos şi subma- 
"nul se scufundă, sau spre în sus şi 
submarinul iese la suprafaţă. 

Dacă realizarea automatului este re- 
av uşoară şi nu pune probleme de re- 
ae și ajustări, modelul prezentat pre- 
supune un volum mai mare de muncă. 

n primul rînd am folosit o soluție ori- 
ginală pentru a înlătura lestarea 
excesivă, îngreunarea modelului care ar 
ajuns greu de propulsat de un motor 
destul de mic (Jumbo 2000). Soluţia era 
de a trece apa prin interiorul modelului. 
Prin corpul modelului am trecut un tub 
de PUC de 5 cm diametru, prins inițial 
în coastele submarinului în jumătatea 
mlenoară a sa lipită de chilă. În acest 
stadiu am prins axul motorului, înclinat 
în tubul de PVC bine izolat împotriva 
pătrunderii apei. Acoperirea submarinu- 
ui am făcut-o cu baghete de tei por- 
rind de la chilă. Pe măsură ce înaintăm 
-u această operaţie, aplicăm în interior 
'oate construcţiile anexe care vor fi 

eu sau imposibil! de executat în final. 

ot acum se aplică axele fiotoarelor, 
tija de comandă comună a celor 2 pe- 
rechi de aripioare şi axul cîrmei. După 
impinzirea completă urmează operația 
de chituire, izolare perfectă, şlefuirea şi 
vopsirea corpului navei. Prin 
suprastructură vom prevedea accesul 
la motor, alimentarea şi automatul de 
programare. Modelul executat are o 
lungime de 115 cm şi complet echipat o 
greutate de aproape 15 kg. 


Pentru a obţine imersiunea din miş- 


carea aripioarelor şi viteza modelului, 
trebuie făcută lestarea astfel încît în re- 
paus pe apă să rămină la suprafaţă nu- 


mai o parte din chioşc. Electul dorit î 
obținem prin încercân într-un bazin 
Pornirea lui am realizat-o printr-un ru 
crocontact izolat sub o membrană de 
cauciuc = eee pe punte. Atenţie deo- 
sebită trebuie acordată izolării perfecte 
pentru a nu pătrunde apă în interior, fi- 
xării tuturor anexelor în corpul subma- 
rinului pentru ca mişcarea lor să nu 


“ dezechilbreze modelul. 


Deoarece iubul prin care trece apa 
prin corpul submarinului, în interiorul 
căruia elicea o propulsează ca un jet 
destul de uniform, randamentul cîrmei 
este relativ mic; dacă modelul este bine 
centrat, ei are o directivitate foarte 
bună. Fiind un, model greu, are o viteză 
relativ mică. În faţa tubului, care se 
comportă ca un sorb, am aplicat un gri- 
la; metalic, pentru a opri eventualele 
ierburi, frunze care ar putea ajunge la 
ax, şi elice, blocîndu-le. 

In timpul evoluției acest sorb se află 
sub nivelul suprafeţei apei. In aceste 
condiţii, pe o apă a cărei suprafață era 
toată acoperită de frunze şi crengi în 
urma unei furtuni, am luat categoria | la 
SE ial în cadrul Cupei României în 
] ; _ 


Sohimbarea sensului 


servomecanisnului 


Circuitul placat 


Circuitul placat 
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Această stație este în dotarea mai 24 [ 

hultor cluburi și asociaţii din ţara ra IP A : Aa | 
>astra, un timp ea fiind disponibila 3 i 

prin rețeaua de desfacere a co- PRESA R6 
ztului socialist. La cererea mai R2. Îsi A Sik 
or cititori reproducem principa- 4 i] 200 patoc i 
caracteristici constructive și 6. E a 
vonale, alături de schemele cir- ; 0 A 
maor electronice. ; 

iata ş părțile componente con- 


desenului de ansamblu: Schema de principiu a receptorului 
„]—Manşele de comandă ale emi- i AP III = a cad X 
orului „ lată şi principalele caracteristici ale staţiei: 
2—intrerupătorul de pornire al  Bătaia recomandata - intre 50 și 1 300 m pentru aeromodele 
mițătorului „+ pina la 500 metri pentru automodele 
3—indicatorul de stare a bateriilor Tensiunea de alimentare a emițătorului 12 V 
miţătorului Tensiunsa de alimentare a receptorului 8v 
4—Mutele de cuplare ale recepto- Masa emiţătorului „0.7 kg 
jiu: Masa receptorului : 0,17 kg 
5—Conectorul de cuplare a ante-  Gabaritul emițătorului 205 x 130x 45 mm 
= receptorului „ Gabaritul receptorului 74 x 40 x 45: mm 
5—Servomecanismele Frecven:;a de lucru „27,12 MHz 
7—Antena emiţătorului 


8-—Cupla antenei emiţătorului HORAȚIU DONIA 


Microatelier portabil pentru modelism 


Făra curent și combustibil: nu cu energie, ele fiind necesare veriți- aparat de măsură; 2. butoanele de Fig. 3: Schema de montaj a pup. 
pate porni nici un aero sau navo-  cării, alimentării și pornirii motoru- comandă; 3. bucşă (+); 4. bucsșăa trului de comandă şi a alimentării cu 
jodei. Recomandâm modeliştilor lui. Pupitrul de comandă ne va ajuta (—); 5. comutator pentru verilicarea energie electrică. Pentru cablare se 
trucția atelierului portativ pre- la verificarea instalaţiei pompei elec- bujiilor; 6. lampă de control pentru utilizează fir de cupru cu 2 1 mm 


tat în continuare, care rezolvă  trice (la cele două conexiuni de 1,5 bujii: 7. comutator; 8. comutator (după Habby! 
kpeditiv problemele curente de ali-  v şi 2 V peptru bujii), la verificarea 00 d 
ientare şi verificare. -  bujiilor cît şi a legăturilor pentru am 
Microatelierul — o cutie din lemn  starterul electric. Pe acest pupitru 


- va îi împărțit astfel: compartimen- complex de comandă este montat si 
din stinga este rezerva unei ca- un instrument universal de măsură 
e de 5 | pentru combustibil cit  (ampermetru-voltmetru). Pupitrul de 

unei pompe electrice (se pot uti- comandă va fi confecționat din tablă 
pompe folosite la spâlarea par- de aluminiu cu grosimea de 2:mm 
ului unui autovehicul); comparti- După ce s-au montat pe placă co- 
tul din mijloc este rezervat pie-  mutatoarele, bucșele şi lâmpile de 

or de schimb, uneltelor necesare control, pe partea cealaltă se reali- 
şi pentru acumulatoare. Deasu-  zează cablarea (bine izolată, astfel 


ra acestui compartiment este mon-  încit să nu se producă scurtcircu- a 

i pupitrul de comandă. Pompa de _ite) =, =ă 

jecție şi alte accesorii sint depozi- Fig. 1: 1. Acumulator: 2. miner: 3. I 

ie in compartimentul din dreapta loc pentru alte accesorii; 4. pupitrul = 

Intreaga cutie se poate contec- de comandă; 5. emițător. 6. canistră z 
= 
A 


a din placaj. iar dimensiunile e: pentru combustibil: 7. pompă de 
-. variabile Cele ma importante combustibil. 8. ioc pentru cirpe 9 


SIMU 


moto! 


[| Pentru 3 consolida „femsmul unor 
înacrete de me. constructorii le echi- 
boază cu diferite montaje electronice 
Bare mută sirene $ avertizoare de ceața 
i» cortinuare prezentam un montaj elec- 
bor'c cate reproduce zgomotul unui mo- 
nor diesel 
2gomotul unu! vapor propulsat de un 
Îmmotor diesel! este compus pe de o parte 
e n zgomotul gazelor de eșapament, care 
va îi reprodus de un generator de zgo- 


mo! si pe de altă parțe din bataia pistoa- 
maior care va îi imitata prin suprapune- 
vea semnalului de zgomot peste un nivel 


de tensiune continuă cu creştere şi des- 
prestere rapida. Pentru a realiza acesi 
atac! un circuit integrat operaţional va fi 
conectat ca generator trapezoidal şi zgo- 
”otul va Îi transpus pe flancurile crescă- 
oare şi descrescătoare ale semnalului 
F'oura 1 prezintă organizarea circuitului. 


Îi 


tranzistorul 7, dioda bază-emitor va fi 


lor de zgomot pentru navomodele 


utilizata in sensul biocat Semnalul de 
2gomot care rezultă este aplicat la intra- 
rea neinversoare a ampliticatorului opera- 
țonal. Circuitul de reacție pozitivă. for- 
mat din R, RR: Ra Şi C3, determină evolu- 
ţia tensiunii trapezoidale 

Cit timp IC nu a atins starea de satura- 
ție, apare la ieşire un nivel de tensiune 
continuă peste care este suprapusă com- 
ponenta de zgomot. Îndată ce IC este in 
stare saturată, zgomotul este suprimat. 
leșirea circuitului integrat se racordează 
la intrarea unui ampliticator de joasă 
frecvență (73, Ta). 

Se pot folosi și alte tipuri de amplifica- 
toare de joasă frecvenţă in funcţie de pu- 
terea dorită. 

Dacă, după terminarea montajului, mo- 
torul „şuieră” sau dimpotrivă „bate“ prea 
lent, se pot face citeva modificări. C, in- 
fluențează zgomotul; C., R; și R, schimba 
ritmul. 


Comanda electronică a macazurilor pentru 


Comandă electronică pentru macazuri 


tura. telecomanda macazurilor se face cu 
ajutorul electromagneţilor (solenoizilor), 
carora |i se aplică un impuls scurt de cu- 
"ent. Frecvent, cu toate masurile de pre- 
cauție, aplicarea unui impuls de durată 
mare duce la carbonizarea bobinelor. Co- 
" manda electronică şi alimentarea des- 
 orise în acest articol elimina asemenea 
intimplâri neplăcute. 


a 


dintr-o' rețea feroviară miniatură se face 
! manual, lucrurile nu pot lua un aspect 
| dramatic cind „şetul de district” iși da 
seama că durata impulsului de curent a 
fost prea scurtă şi că macazul se găseşte 
| inca în poziţia precedentă, dar se poate 
| intimpla o situaţie mult mai periculoasă, 
ca bobina solenoidului să. inceapă să 
 zbirniie semnalind intreruperea tensiunii 

normale la sfirșit de cursa, care nu s-a la- 
cut incă, 


| Macazurile 


Fabricanții macazurilor cu acţionare 
siectromagnetică presupun că bobinelor 
! se aplică impulsuri de curent corecte. 

Schimbarea poziţiei unui macaz cere 
un nivel de cureni relativ mare şi, cum se 
caută a se realiza bobine mai ieftine și cu 
dimensiuni cit mai mici posibile, impulsul 
de curent este foarte mare pentru secţiu- 
nea mică a firului utilizat la contecţiona- 
rea acestor bobine. Dacă se menține o 
asemenea bobină sub tensiune un anumit 
timp, căldura disipată rezultată nu întirzie 
să provoace arderea izolației firului care 
o constituie 

Bascularea unul macaz se poate lace 
cu ajutorul unui comutator cu contact 
momentan”, componentă care de fapt 
nu garantează un impuls corect, deoa- 
rece se poate ca această acțiune să fie 
prea lungă sau cind comutatorul ramine 
blocat” (în caz de pana) 

Pentru evitarea acestor neajunsuri, cea 
mai mare parte a macazurilor conţin un 
detector de sfirșit de cursă”, un microin- 
trerupător plasat în macaz, care întrerupe 
curentul cind macazul a ajuns in poziţia 
dorita. 

Problema cea mai frecventă este cind 
macazul nu ajunge în poziţia dorita, fie 
din cauza unei intensităţi slabe a curen- 


Pe majoritatea rețelelor feroviare minia- 


> Cit timp comanda macazurilor electrice . 


tului conjugată cu prezenţa prafului, fig 
cind depășește. ca urmare a săriturii îna- 
poi, ' microintrerupătorul de sfirșit de 
cursă. În cele două cazuri, macazul este 
scos „afară din joc”, cu consecinţele care 
se pot imagina. 

Nu se poate trece deci peste un dispo- 
zitiv de securitate, de predilecție electro- 
Nic. 


Alimentator pentru macazuri 


De regulă, macazurile primesc tensiune 
de alimentare de la un transformator care 
livrează o tensiune alternativă de 14 V. 
Această tensiune alternativă este departe 
de a îi practică, cind e necesară garanţia 
unei comenzi electronice a macazurilor 


deoarece sistemul electronic admite nu- 


mai o tensiune continuă. 

Va trebui să transformăm tenşiunea al- 
ternativă în tensiune continuă, o operaţie 
simplă, cum ilustrează figura 1a. 

Alimentind cu o tensiune continuă de 
20 V, se dă mai multă forță macazurilor. 
care basculează mai uşor, și se limitează 
oscilaţiile la sfirșit de cursă. 

Din păcate, dacă durata timpului în 
care curentul străbate bobina este prea 
lungă. aceasta se arde. Pentru a înlătura 
acest neajuns, recomandăm falosirea 
unui circuit de protecție ca cel din figura 
1b sau 1c. 

Utilizarea. unei rețele RC dă mai multă 
forță la începutul impulsului, acesta din 
urmă conservind o energie identică pe 
ansambiul duratei. 

Plasarea unui rezistor in linia de ali- 
mentare permite limitarea curentului care 
circulă prin bobină. Capacitatea conden- 
satorului C, (fig. 1b) se stabileşte prin în- 
cercări conform tipului de macaz utilizat, 

Schema din figura 1b are totuşi incon- 


veniente; un curent de scurtcircuit de 50 - 


mA face ca montajul să fie la limitţă, iar 
pe de altă parte, după livrarea unui im- 
puls de curent, condensatorului tampon 
C. îi trebuie un timp pentru o nouă rein- 
„Ccârcare ca să poată şă facă schimbarea 
poziţiei unui nou macaz. 

Există două soluţii pentru ac<„astă pro- 
blemă. Cea mai simplă consta in dotarea 
fiecărui macaz cu un rezistor de limitare 
şi un condensator tampon propriu. A 
doua soluție este automatizarea rețelei 
feroviare, ştiind ca este puţin probabil să 


Telecomandă optică 


T 2:2N3053 
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se taca o basculare de mai multe ori a 
aceluiaşi magaz între trecerea a două tre- 
nuri succesive. 

Dacă se preferă comanda manuală, 

atunci se impune soluția prezentată în fi- 
gura 1c. 
_ Durata de restabilire a condensatorului 
este foarte scurtă (circa o secundă), ieşi- 
rea unui singur exemplar permite alimen- 
tarea tuturor macazurilor rețelei. 

Acest circuit este mai puţin. indicat în 
cazul automatizării, deoarece nu permite 
bascularea simultană a mai multor maca- 
zuri (impulsul de curent devine foarte 
slab). În acest caz soluția optimă este do- 
tarea fiecărui macaz cu circuitul din fi- 
gura 1c. Ş 


Comanda elecironică 


Comanda unui macaz se face in cazu! - 


acesta cu un buton de comandă (tastă). 
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me ati, 


un comutator cu contact „momentan” /x. 
din figura 2). Circuitul din figura 2 furn- 
zează un impuls de curent în una din ce'e 
două bobine pe care ie conţine macaz: 
în funcție de poziția lui K.. Bascularea 
comutatorului K, provoacă conducția lu 
T, şi Ta (sau T, şi 7), care activează bo- 
bina macazului, antrenind schimbare: 
poziţiei. Cele două LED-uri (D, şi 0. 
indică poziția macazului. 

Montajul are o fiabiiitate mare şi ofer: 
trei protecțţii împotriva calcinării bobine 
macazului: A, şi C, limitează tensiure: 
de 20 V, Rs şi C2 (Rs şi C) fac ca ieşire. 
tranzistoareior 7, și 7. (îi şi T=) să m 
fie in conducție instantaneu și, în sfirse 
macazul posedă propria sa securitate me 
*canica. 

Un exemplar al circuitului din figura . 


este c »abil să asigure alimentarea a *! 
macazuri. 


NIC NICOLAESCU 


Astăzi maşinile de curse și alte vehicu- 


le-miniatură cu comanda electronică nu : 


mai sint curiozităţi. 

Circuitul prezentat aici este un exem- 
plu caracteristic de punere în aplicaţie a 
unei telecomenzi pentru conducerea unui 
automobil-miniatură. În cazul nostru este 
vorba de o comandă fără fir, în sensul 
strict al cuvintului, deoarece este sufi- 
cientă o simplă lanternă pentru dirijarea 


“vehiculului câtre dreapta sau câtre stinga, 


sau în linie dreaptă. 

Descrierea modului de funcţionare este 
destul de simplă: cind raza de lumină 
este dirijată pe una din fotodiode, primul 
tranzistor, situat în partea corespunză- 
toare a circuitului, se blochează, în timp 
ce al doilea conduce, ceea ce provoacă 
pornirea motorului asociat. 

Roțile din spate dreapta și stinga sint 
antrenate fiecare de un motor distinct 
pentru ca automobilul să întoarcă spre 
dreapta sau spre stinga. după cum raza 
de lumină influențează o fotodiodă sau 
alta 

Dacă cele două fotodiode sint luminate 
cu 0 intensitate egală şi simultana, veh.- 
cului avansează în linie dreaptă echii- 


Fotodiodele sint fixate pe acoperisu 
automobilului. În locul fotodiodelor si 
pot folosi orice. tipuri de fotorezistoa+ 
sau fototranzistoare. 

Proiectarea circuitului imprimat nu * 
dică nici o problemă şi se face în ture 
de dimensiunile componentelor si spa. 
disponibil. 


lat reprezintă exprimarea 
au proiectului conceput. 


contureaza modui de 


>mentelor dir care se va 


un obiect. Sculptura se 
na C volume. Arhi- 


acestor materiale cităm: pămîntul de mo- 
delaj, plastilina, ceara, ipsosul, masele 
plastice modelate la cald, rășinile și al- 
tele. Privind utilitatea prelucrării unor ma- 
teriale ieftine şi uşor de fasonat, s-a con- 
statat că cele amintite sînt deosebit de 
practice la piesele a căror configuraţie 
este mai compiicată. De fapt acestea in- 
clud formele care îmbină modelajul artis- 
tatea prelucrării industriale 


.„P . ma hisnae nrnnartir 
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unei astfel de concepţii se va exprima în 
final printr-un ansamblu unitar și armo- 
nios. 

In figura 1 A,B,C,D.E,F,G sînt expuse o 
serie de profiluri (contururi de secțiuni 
plane ale unor corpuri) obţinute prin mo- 
deiare liniară. Aceste secțiuni au un ca- 
racter unitar deoarece ele derivă din for- 
matul A, cu ale cărui lățime și înălțime 
s-au dimensionat şi profilurile următoare. 

Trâanziţia de la profilu! A spre 8 se face 
printr-o excavaţie treptată. Modelajul 
acestui subtil degradeu de forme exca- 
vate poate avea un contur fie rectiliniu, 
fie concav. Profilul uman conţine un nu- 
măr apreciabil de contururi, de o mare 
varietate. De la linii convexe, alternate cu 
cele concave sau drepte, și invers, pînă Iâ 
repetarea uneia sau alteia dintre configu- 


'raţii. 


Pe lingă profilurile descrise, în figura 
1H, 1], mai sînt prezentate și corpuri fa- 
sonate prin rotaţie, cilindrul şi siera. For- 
mele, în ansamblu, sînt colorate aici con- 
venţional. De la A pină la | toate sînt rea- 
lizabile prin intermediul unor dispozitive 
glisante sau circulare, tip șabion. Cu 
acestea, ipsosul, în amestec cu apa, se 
modelează prin depuneri intermitente. In 
coloanele a,b,c, sînt figurate componen- 
tele de bază ale acestor șabloane, cores- 
punzătoare fiecărui volum. De pi'dă, a în- 
faţișează prima piesă, şablonul de tablă 
propriu-zis, b formatul materialului lem- 
nos pe câre se fixează. In ultima coloană, 
c. şablonul de tablă montat pe suportul 
de lemn. Diferenţa optimă între cele două 
contururi decupate este exprimată în mm. 

Aceste tipuri de șabloans, ca și aite 
„iese aferente lor sînt mai amplu prezen- 


tate în figurile urmatoare. Figura 2 des- 


crie în cele trei vederi — d,e,f — un șa- 
bilon glisant, rectiliniu. Partea frontală 2 
acestuia este identică celei din figura 
1 A. a,b.c, căreia i s-au adăugat noi ele- 
mente pentru asamblare. Se confecţic- 
nează în întregime din placă aglomerata 
lemnoasă (PAL), groasă de 12—16 mm 
şi tablă galvanizată de 0,5 mm, la propor- 
ţia indicată în desen. Mai întii, fixarea șa- 
blonului de tablă pe suportul de lemn im- 
pune, în prealabil, găurirea tablei fără a o 
deforma, în punctele marcate cu două |i- 
niuţe intersectate. Dimensionările sînt de- 
taliate în figura 4.a. Prin găurile perforate 
se fixează rigid, în grosimea PAL-ului 
toată lungimea cuielor, al cărui diametru 
va fi de 1—1,3 mm. Construcţia șablonu- 
lui glisant se încheie cu celelalte îmbinăr 
de rigidizare, utilizind cuie dimensionate 
la 2 x 40 mm. Pentru ghidare și manipu- 
lare se montează în extrema stingă o 
stinghie de lemn, prelucrată fără abateri 
de rectiliniaritate. Suprafaţa pe care va 
glisa şablonul va avea o planeitate cores- 
punzătoare. După ce este în întregime 
confecţionat, dispozitivul de șablonat se 
va experimenta întîi pe planul de lucru. In 
acest fel se pot rectifica diferitele erori de 
perpendicularitate ale șinelor pe care va 
aluneca şablonul. 

Poziția miinilor şi a trunchiului sînt f- 
gurate prin indicatoare cu virful triun 
ghiular. Cele singulare indică locul de 
unde trebuie prins și ținut cu miinile, iar 
cele perechi locul şi poziţia trunchiulu; 
De observat că întreaga construcție se 
manevrează cu ambele miini, din partea 
superioară, corespunzătoare şinelor 
Trunchiul va fi ușor rotit spre dreapta 
tangent cu marginea planşetei sau mese 
improvizate și înclinat. Ambele braţe în- 
ping dispozitivul înainte, avind în perma- 
nență sprijin pe stinghia marginală de 
ghidare. Verificată și eventual corectată 
construcția glisantă se va izola cu o sub- 
stanţă antiaderentă pe şine și stinghia ae 
ghidaj, pe partea frontală şi cea opusa 
acesteia și de asemenea pe traseul de 
alunecare al tălpilor șablonului. Pe axa 
suprafeţei pe care se va fi prelucrat ipsc- 
sul depus intermitent se lipesc cu arace' 
concentrat, la distanțe de 109 mm ună d* 
alta, mici bucăţi de placaj. Acestea s= 
acoperă cu un strat de șerlâc, ce va in- 
piedica, spre final, devierea profilului sa- 
blonat. Cea mai utilizată substanţă an!'a 
dezivă este amestecul de acid stearic = 
palmitic (stearina). După ce a fost topi: 
la o sursă de căldură moderată, stearir= 
în proporție de 70%, se malaxează cu pe- 


da 
trol lampant (gâz) 30%. Acest amesiec se 
peliculează prin pensulare. Şetiacul, fin 
o răşină naturală cu propristăţi multip'e 
se utilizează in': numeroase domen 
Compoziţia fiuidă se obţine din seria 
50%, spirtul alb completind restul de 40" 
Fiecare din substanțele de baza men!o- 
nate pot fi diluate în orice proporție 
aplicate în 2—3 straturi cu pensule cores- 
în funcție de calitatea supra- 


punzâtoare 
fețelor. 


Modelarea ipsosului cu dispoziti Je 


<cAblonare se realizeaza priintr- 


sare a şablonului (inainte); 4) ridicarea 
șabionului şi îndepărtarea surplusului de 
ipsos de pe conturul de tablă al şablonu- 
lui. ljrmează prepararea ipsosului iden- 
tică poziției 1, continuînd cu celelalte 
â: operaţii pînă cînd torma proiectată este 
E LI în întregime constituită. Pină în final, 
. toate etapele enumerate sint identice, 
singura deosebire fiind că la ultimele gli- 
sări amestecul ipsosului cu apa va fi cit 
mai diluat. Aceasta proporţie, în care vo- 
lumul de apă deţine procentul cel mai 
mare, condiționează finisajul optim al su- 
prafaței modelate. Este recomandabil ca 
acţionarea șab!onului să se facă numai 
înainte și nu înapoi, fapt care ar deprecia 
piesa. Revenirea, la următoarea glisare, 
vizează scoaterea șablonului numai după 
ce acesta a parcurs o lungime completă, 
de la o extremitate la alia. Turnarea ipso- 
sului malaxat pe suprafaţa de lucru va fi 
succedată, întotdeauna, de glisarea şa- 
blonului modelator. Orice profil asemănă- 
tor celui din figura 1 poale îi fasonat în 
întregime prin 4—6 cicluri intermitente în 
care sînt incluse fazele amintite. Acestea 
se vor derula într-un tempo cit mai rapid, 
pentru că altfel ipsosul îşi definitivează 
priza, devenind solid. Constituind o sec- 
venţă importantă din această minitehno- 
logie, prepararea unor materiale, cum 
este ghipsul deshidratat, respectiv ipso- 
sul, devine la fei de importantă ca şi dis- 
pozitivele şi ustensilele de prelucrare. 

Tehnica preparării ipsosului este sim- 
plă. Se prepară în vase, de forme tronco- 
nice inversate (cancioc) sau emisferice, 
din metal sau cauciuc (fig. 7. 1, 2). Ames- 
tecul se face prin umplerea vasului cu 
apă, peste care se va presăra, circular, 
pulberea albă de ipsos. Este necesar ca 
aceasta să ajungă la nivelul lichidului și 
să dea impresia de saturație. In intervaiul 
de 10—15 minute de la preparare, ipsosul 
în amestec cu apa produce o reacţie exo- 
termă, solidificîndu-se treptat. Cleiul, in- 
trodus în compoziţia volumului de ană, îi 
prelungeşte timpul de priză, după cum 
sarea — în aceleaşi condiţii — face ca 
solidificarea ipsosului să se producă 
foarte repede. Se malaxează cu o spatulă 
identică celei din figura 7.5 şi tot cu 
aceasia se depune pe suprafaţa de mode- 
lat. . 

Asemânâtor cu șablonul rectiliniu, cel 
circular (fig. 3. g,h,i) funcţionează pe alt 
principiu. Deşi construcția sa este dife- 
rită, partea frontală, decupată, este ace- 
eași ca la șablonul liniar, avînd în plus 
două fante. Confecţionat tot din PAL şi 
tablă, pentru a efectua o mișcare circu- 
lară, tipul acestui şablon include cîteva 
piese noi. El prezintă o latură de spriiin 
tangentă la cerc (fig. 3.i), două articulaţii 
metalice reglabile şi un ax vertical, cars, 
asamblate, stabilesc funcţionalitatea co- 
respunzătoare (fig. 4. a,b.d). Axul este 
astfel cotat încît poate fi dimensionat în 
rapori de înălțimea dispozitivului de şa- 
blonat. Tija va fi poziționată perpendicu- 
lar pe planul bazei, poziţie reglata prin la- 
tura de sprijin și articulațiile metalice. 
Prin intermediul filetului axul se va înşu- 
ruba în suprafaţa de lucru a planşetei, 
după o prealabilă găurire a acesteia. 


» 


o garnitură de cauciuc ș 0,5 mm, cu ace- 
lași format, iar fixarea pe şablon prin in- 
“termediul pieselor ef,g,h. Inainte de 
montarea -șuruburilor, între şaibe și su- 
pratața de lemn se introduc garnituri de 
cauciuc 4 0,5 mm cu același diametru. 

Poziţiile miinilor şi trunchiului sînt indi- 
cate prin virfurile triunghiulare. Tehnica 


Etanşeizarea piesei b, figura 4, se face cu : 


'c »acta! Pe Îmer- 
pt Ș sp a —— „ariile ante 
Su mar gura 3i. poziția umeriior este 
TATA Să 53 DErDeNO culară De 4 On 
paraleia sau perpendiculară pe ul a 
diametre. Mina dreapta ține latura de 
sprijin şi tot ea este aceea care imprimă 
şabionului o mişcare circulară. Stinga se 
sprijină pe partea superioară aderind în- 


tregul dispozitiv pe orizontalitatea planse- 
tei. Modelarea diametrelor mici impune 
trunchiului poziții mai lejere. Miiniie vor 
acţiona, alternativ, latura de sprijin și par- 
tea superioară a șablonului, cind acesta a 
parcurs 1809". inregistrind 360“, se consi- 
deră că acţionarea s-a desfașurat în fiux 
corespunzător. Stagnările de durată pot 
deprecia piesa de ipsos. 

De o construcție cu totul diferită sint 
șabloanele circulare cu care se fasonează 
corpurile de rotaţie (fig. 1 H,l. a,b,c). Par- 
tea frontală, destinată pentru prelucrarea 
acestor volume, este fixă (fig. 5. |,k). Cel 
care se rotește este axul 1, caneiat. Cind 
piesa este complei conturată ca volum, 
se demonitează axul din asticulaţie. Piesa 
modelată se detașează de ax printr-o 
mișcare biuscă, circuiară şi apoi giicol- 
dală. 

Cavitatea rezultată se completează și se 
rectifică cu ipsos preparat. La corpurile 
de genul sferei sau ovoidului, tennica de 
modelare esie precisă, datorita articula- 
ției care oferă reglajul optim (fig. 4a). 
Acest procedeu implică originalitatea pie 
sei. Producerea acesiaia în mai multe 


exemplare, de altfel identice, impune 
confecționarea unui negativ, numit în 
practica curentă mulaj (fig. 6). lpsosul, 


datorită propristăţilor sale, copiază şi re- 
ține orice detaliu de pe orice suprataţă. 
Pentru exemplificare s-a lua! același pro- 
fil iniţial, proifilui A, prezenta! și într-o ve- 
dere laterală, A.. Tot ce este marcat cu |i- 
tere mici reprezintă fazele prin care trace 
originalul A (stînga) şi vederile laterale 
care îi corespund (dreapta). La inceput, 
pe modelul respectiv se aplică secveniial 
o crustă subțire de seriac, far ia sfîrşit 
talc şi stearină. Figura 6.m, n reprezintă 
forma acoperită pe jumătate cu plastilină, 
urmărind linia diagonalei. Pe toate supra- 
fețele acestor contururi se lasă un adaos 
pentru rectificare. lzolăm din nou în- 
treaga formă cu stsarină fluidă. 3e toarnă 
ipsos preparai acoperind complei mode- 
iul (fig. 5.0,p.) Intreaga forma se roteşte 
cu 180%. Desprindem şi rectiticăm plan 


toate suprafeţele de ipsos, cârora |i se 


adincesc cinci butoni conici fig. 6.r.3). în 
poziția figurată, modeiui se repeliculi- 
zează Cu stearină. Printr-o rabalare în 
aceiaşi pian, figura 6 ne prezintă suprate- 
țele de îmbinare la mărimea reală. Se 
completează cu ipsos şi cealaltă jumătate 
a mulajului (fig. 6.u,z). După separarea 
originalului de mulaj, cele două negative 
ale acestuia se izolează cu şerlac, talc și 
stearină, se suprapun, aplicindu-ie o 
bandă circuiară de cauciuc. Tiparul din 
figura 6 v poate multiplica modele de tip 
A. ipsosul se toarnă în două etape. In 
prima, muiajul umplut pe jumătate va fi 
ratit continuu cu întreg conţinutul în plan 
orizontal, înclinat și vertical. Stratul sub- 
țire al îluidului de ipsos, după ce va re- 
produce întreaga structură interioară, va 
fi scurs în vasul de preparare. De aici, 
după o scurtă malaxare, se va turna deti- 
nitiv în mulaj, completindu-i volumul 
Este recomandabil ca modalitate de lucru 
să se menţină un tempo susținut. Abale- 
rile de dimensiuni ale pieselor multipli- 
cate înregistrează valori pozitive cuprinse 
adesea între 0,2—9.6 mm. 

Mulajui de tipul celui descris mai 
înainte este cel mai simplu. Dar sint si 
modele care necesită ma; multe negative 
pentru a li se aicătui forma de asambiare. 
Procedeul este, în genere, asemânător 
celui din figura &. 

Prezentină o componentă aparte, mula- 
jul realizat din clei elastic și parţial din ip- 
sos se diferențiază de cele uzuale Aplicat 
îndeosebi pieselor fragile, finalizarea 
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d Ungimea s ațimea modelulu Se 
adincesc 4 butoni conici la distanța de 
20 mm de marginea formatului plăcii. pe 
mijlocul fiecărei laturi. Modelul simplu 
configurat se va fixa cu aracet pe acest 
postament, izolind, în final, toate suprate- 
țele cu şeriac, talc şi stearina. Piesa sau 


modelul respectiv se protejează cu hn'a 
subțire, peste care modelăm uniform un 
strat de plastilină de 4—6 mm. Acesta se 
va limita printr-o muchie continua. or- 
zontaiă, pină la nivelu! plăcii Mooeam 
astia! forma încît între aceasta şi b 

să existe distanțe egale. Peste intreaga 
formă şi peste postament turnăm 


Li 


„chilie din ipsos groasa de 15 mm, a care 


parte superioara se nivelează. rezul ro 
un. plan paralel cu baza. Separind posta- 
mentul de cochilie, uniformizâm toate as- 
poritățile suprafeței interioare. în 
superioară a cochiliei protectoare, d 
terior spre exterior, se perforează o gaură 
conică de turnare, 2 25—30 mm, iar în 
extreme alte două, 2 5—6 mm. Desprin- 
Gem toată cantitatea de hirtie și plasi ră 
imprimată pe mode! şi postament, peio.- 
zîndu-ie pe amindouă cu două strai 
subțiri de stearină, inclusiv cochii'a 
Aceasta se fixează pe placă, orientino 
adecvă! ghidajul butoniior. intreg cori- 
rul de imbinare a plăcii cu cochilia se 
tencuieşte cu ipsos, prevenind scurgere 
de clei fluid 

Prepararea Cleiului se face printr-ur 
procedeu de fierbere indirectă. Intr-ur 
vas cilindric, al cărui volum este conform 
cu amploarea lucrării, se toarnă apa " 
proporție de 60%. Aceasta, impreuna cu 
vasul respectiv se introduc într-un a 
tot cu apă, al cărui nivel nu va depaş |- 
mita de capacitate. In vasul cel mic se r- 
troduc treptat granule de ciei, care, ma 
xate pe durata timpului de fisrbere 2 
căpăta un aspect viscos. Prin orificiul air 
centru al carcasei de ipsos, se toarna 
cleiul pînă cind găurile laterale de eva - 
are indică umpierea la întreaga capao- 
tate. După răcirea completă a conținut = 
lu, se deschide carcasa, separind tipar. 
negativ de model. Pentru a i se atenu 
porozitatea, Mulaiul se impregnează cu 
soluție de sulfa! dublu de aluminiu si po 
tasiu piatră acră 80%, apă 20%). Rezis- 
tența nscesară multiplicăriior se obir 
prin tratarea tiparului etastic cu o solu! 
apoasă de formaldehidă (formol), aplicată 
cu pensula. Peliculizai doar cu stearina 
mulajul se aşază în carcasa de ipsos şi se 
poziţionează orizonțal. | se fixează adec- 
vat o armătură metalică izolată cu ipsos 
In cavitatea respectivă se vor turna p'e 
sele de serie. Ustensilele pentru modela- 
re-formare sint numeroase. in figura 
sint prezentate cele ma: uzuale. Ele se 
grupează în. ustensile de preparare a ma- 
terialului (fig. 7. 1,2,3,4,5); de modela- 
re-formare, tăiere, qgâurire 
(5,6,7,8,9,10,11,13); de masurare 
(12,14,17) şi de asemenea pentru deta- 
liere (15,16,18,19). Trusa pentru traforat 
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va completa necesarul de scule. 
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Poiarizarea atracției pe care o exercită 
atmosfera feroviară asupra unui modelist 
duce de cele mai multe ori la realizarea 
unei diorame, în cadrul căreia sint reu- 
nite, într-o ambianţă unitară, modele de 
material rulant, construcții și instalații 
specilice. Această reprezentare spațială 
'a scară este cu atit mai convingătoare cu 
cît ea se referă la un număr mai mare de 
activități convergente tematicii feroviare 
alese pentru modelare: îmbinarea logică 
= complexă a acestor activități asigură 
caracterul unitar al dioramei, distingin- 
du-se net de un simplu joc de divertis- 
ment. Construirea unei diorame este pa- 
sionantă tocmai datorită problemelor pe 
care le pune făcînd apel atit la cunoștințe 
de ordin general, cit şi din domenii bihe 
individualizate, ce impun o solidă docu- 
mentare in legătură cu tema abordată: or- 
ganizarea traficului feroviar, design-ul in- 
dustrial, tehnologia materialelor uzuale în 
modelism, electronică etc. 

Trecerea la trasarea unui plan al diora- 
mei, într-o primă etapă a realizării ei, soli- 
cită imaginaţia creatoare a modelistulu 
in vederea adoptării unei variante ch ma 
complete şi interesante De altfel aste a- 
ficii chiar să vorbim de ia inceput de un 
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ratul ințeles a! cuvintului. Luind în consi- 
derare acest aspect, este recomandabil 
ca, înainte de a trece la execuţia diora- 
mei, să prevedem atit spaţiul strict (mi- 
nim) necesar, cit și acela permiţind unele 
completări viitoare prin extinderi în su- 
rafață ori, dacă acest lucru nu este posi- 
il, să ne gindim la eventualele posibili- 
tăți de modificare chiar în cadrul ei. Cum 
este firesc, spațiul disponibil dicteaza 
mărimea dioramei; totodată, acest spațiu 
trebuie să fie cit mai favorabil fiecăreia 
din cele 3 condiţii necesare punerii în va- 
loare a calităților dioramei: întindere, vizi- 
bilitate, accesibilitate. In practică, o su- 
prafață avind mărimea 1 000 x 1 500 mm 
este suficientă pentru instalarea contorta- 
bilă a unui circuit oval relativ simplu pe 
care se utilizează echipament HO (pro- 
dus de firma PIKO SONNEBERG). Ace- 
lași circuit necesită un spaţiu de 550x900 
mm în cazul echipamentului de mărime N 
(același producător) sau 750x1 000 mm. 
pentru TT (VEB Berliner TT Bahnen). Li- 
mitările impuse de spaţiul disponibil pot 
îi atenuate prin alegerea unui anumit 
specific al temei dioramei: activitate fo- 
restieră. minieră. triere de vagoane, trafic 
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SSIPOmDIINaea SpavulyI. COrMata Cu spe 
Gticul și amplasarea tematică a dorame 
O cată und hotărite marimea si ecarta- 
mentul, se alege echipamentul necesar 
ințelegind prin aceasta şi determinarea 
compatibilităţii diferitelor componente 
funcţionale (macazuri. semnale, relee 
etc ) Un montaj provizoriu al traseului 


această ocazie se stabilesc zonele în care 


— de exemplu pentru placa turnantă în 
depouri. eventual pentru macazuri sau 
orice alte facilităţi prevăzute a fi astfel ac- 
ționate. De aceea, montajul provizoriu se 
va 2xecuta urmind planul trasat la scară 
pe hirtie albă de desen pentru toată su- 
prafața dioramei sau pe zone aie aces- 
teia, in cazul în care mărimea dioramei 
impune studierea ei pe porțiuni 
Lămurirea tuturor problemelor mențio- 
nate facilitează proiectarea suportului 
dioramei, precum şi aranjarea cadrului 
natural ce urmează să fie modelat pe 
aceasta: dacă în realitate formele geogra- 
fice de relief sint cele ce determină tra- 
seul feroviar optim. în modelism situația 
este exact inversă — ramificaţiile traseu- 
lui, întinderea lor, precum şi specificul 
activitații feroviare impun încadrarea 
intr-un peisaj astiel ca diorama să aibă 


3pă ao TOS n CATE se rsiaeai 
căile îsrate muniaturale necestă — în m 
jortatea cazurilor — numeroase tras 
curbe pentru inchiderea circuitului pa 
curs de modele şi, cum in realitate as 
menea trasee se ințiinesc cu precădere 
zonele montane sau de trafic urban, m 
delarea acestor zone prezintă un inter 
deosebit. Pentru ca impresia de distan 
obținută prin parcurgerea în linie dreap 
a unui tronson de cale să nu fie stinjeni 
de numeroase intoarceri vizibile. acest 
se ascund privirii fie prin introducerea | 
in tuneluri (de unde modelele apar duj 
ce au parcurs un traseu, de preferin 
şerpuit, în tormă de = sau chiar în spira 
pentru a simula un mers îndelungat), ! 
prin trecerea în spatele unor zone der 


lief uşor ridicate, clădiri. lucrări de ar 


etc., daca spaţiul restrins sau temati: 
dioramei nu este favorabilă unei asem 
nea soluţii. 

Dioramele cu subiect feroviar pot fi c 
la inceput concepute transportabile, pa 
țial mobile sau total fixe pentru expune 
permanentă. lată numai citeva exemp 
ce sugerează posibilităţi de instalare 
unei diorame necesitind un spațiu relat 
restrins. 

Figura 1 prezintă un cadru simplu, d 
montabil și care acceptă planşete-supc 
de mărimi diferite, permiţind chiar o ar 
plasare moduiară in tuncție de intindere 
dorită a dioramei. Tot in plan orizont: 
un birou cu 2 corpuri poate adăposti uş 


ECARTAMENT REAL 1 435 mm ; Tabelul nr. 
i traverse, i 
a (000 mm) SOD) 2250 mm) Lemn (2 500 
HO 4,0mm 5.8mm 28,0 mm 29,0 mm 
TT 2,9mm 4,2mm 19,0mm 21,0mm 
N 2.2 mm 31 mm 14,0 mm 16,0mm 
ECARTAMENT REAL 1 000 mm Tabelul nr. 
a OR OA a N RR a IE 8 na N 0 NN a DN 
a(300mm) O h(400mm) £ 
Lemn (2 000 mm) 


HO 3,5 mm 
TT 2,5 mm 
N 1,9 mm 


4,5 mm 
3,3 mm 
2.5 mm 


230 mm 
16,7 mm 
12.5 mm 


ECARTAMENT REAL 750—760 mm Tabelul nr. 
traverse, t 
300 mm 350 
=, ) rulau Lemn (1 750 mm) 
HO 3,5 mm 4,0mm 20,2 mm 
TT 2,5 mm 2,9 mm 14,5 mm Ș: 
—————————————————————————————————————————— 
N 1,9 mm 2,2 mm 10,9 mm 
ECARTAMENT REAL 1 435 mm € Tabelul nr 
h, [400 : 
a mm 
Că ma tea, “4 | Beton (2 250 mm) Lemn (2 500 
mm) 
Ho 29mm 4.6 mm 26,0mm 29,0 mm 
TT 2,1 mm 33 mm 19,0 mm 21,0mm 
N 1,5 mm 2,5 mm 140 mm 16,0 mm 
ECARTAMENT REAL 1 000 mm Tabelul ne 
200 350 S 
a; (200mm)  h, (350mm) îi DRD avi) 
HO 2.3 mm 40 mm 23.0 mm 
TT 1,7 mm 2.9 mm 16.7 mm 
N 1,3 mm 2,2 mm 12.5 mm 
ECARTAMENT REAL 750—760 mm Tabelui nr 
traverse, i 
a; (200mm)  h, (300mm) 
Lemn (1 750 mm) 
HO 2,3 mm 3,5 mm 20,2 mm 
TŢ 1,7 mm 2.5 mm 14,86 mm 
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adaplel instalarii 


unei daroma 


d:orame intinse şi inzestrate cu un circuit 
'eroviar complex. caracterizat de nume 
roase intoarcerii. intersecții etc neces+ 
tind modelarea unui teren cu denivelări, 
structurile modulare j!'g 7) sint cele mai 
potrivite drept suport Aceste structuri 
permit instalarea unor diorame cu for- 
mele cele mai variate |L C, E b etc), 
sint relativ uşor de construit. montat şi 
demontat și favorizează extinderile vii- 
toare 

O dată ce planul circuitului feroviar a 
fost hotărit, el se transpune prin copiere 
pe o foaie de placaj avind grosimea de 
6.8 mm; fogla va fi uscată, fără crăpă- 
turi, ondulări sau desprinderi, Dacă tra- 
seul urmează să aibă porțiuni în pantă 
(maximum 3,5%), ele se realizează prin 
decuparea corespunzătoare a foii de pla- 
caj în fişii si introducerea sub aceste fisii, 
acolo unde este nevoie, a mai multor su- 
poe! de lemn cu înălțime diferită (fig. 


Montajul definitiv se tace cu economie 
de timp dacă în cursul operației cu carac- 
ter provizoriu se marchează identic su- 
poțturile și locurile unde acestea ur- 
mează să fie aşezate. In caz că este ne- 
voie, suporturile vor fi prevăzute cu găurs 
sau decupări pentru trecerea cablajului 
electric. 

Drept element de bază al diorame. 
peste care se așază foaia de placaj. se 
poate folosi o planșetă de lemn cu grosi- 
mea aproximativa de 2 cm (o grosime 
sporită evită fenomenul de rezonanță da- 
torită zgomotului produs de modelele în 
miscare, dar construcția în ansamblul ei 
devine mai grea și mai dificil de manevrat 
pentru expunere în şituaţiile prezentate în 
Ig. 3.6). 

Foaia de piacaj se poate fixa la fel de 
bine şi pe o structură modulară de genul 
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'amă. intr-unul din corpuri fiind in- 
i: pupitrul de comandă şi blocul de 
ț (fig 2) Dar o dioramă işi gaseste 
în mod convenabil si intr-un dulap 
4 gind! astiei inci sa respecte ar- 

garerala a mobierului Gin :nca- 
inde se ată !9 3 8; etortul supi:- 


- ——_.. 


cele prezentate in figura 7. 

Un rol important în obţinerea unui as- 
pect cit mai realist al dioramei revine mo- 
dului în care sint prezentate infrastruc- 
tura (valul de pămint, canalele de scur- 
gere a apei, indiguirile, lucrările de artâ) 
si suprastructura câii ferate (șinele, tra- 
versele, balastul, macazurile, incrucişările 
etc; fig. 9). Pentru modelarea patului de 
balast se folosesc baghete din lemn (fig. 
10 şi 11) pe care se fixează tronsoanele 
de şine prin lipire cu aracet din loc în loc 
sau bâtind mici cuişoare brunate (unele 
traverse ale tronsoanelor comercializate 
prezintă găuri în acest scop), cele două 
metode de fixare sint complementare una 
alteia: lipirea aduce economie de timp și 
permite aplicarea câii in zone unde bate- 
rea cuielor este dificilă (tuneluri, pasaje 
înguste), în timp ce fixarea prin cuie are 
avantajul unei solidarizări sigure cu su- 
portul, înlesnind totodată demontarea 
cind e necesar. 

Modificind într-un mod adecvat dimen- 
siunile baghetelor și forma secţiunilor 
acestora se pot obține diferite aranja- 
mente pentru linii simple sau duble, în 
aliniament sau curbă: Dimensiunile patu- 
iui de balast pentru linii principale greu 
incărcate (fig. 12..15) sint date în tabe- 
lele nr. 1...3. | 

Dacă se folosesc baghete cu secțiune 
dreptunghiulară ușor de executat (fig. 
10), balastul se poate realiza din pietriș 
cu granule de 0,3...1 mm diametru. Se re- 
marcă faptul câ prin aceasta metoda 
panta patului de balast se formează de la 
sine prin așezarea granulelor sub efectul 
gravitaţiei, dezavantajul constă în dificul- 
tatea fixârii granulelor de pietriș în vede- 
rea menținerii formei patului de balast. In 
mod convențional, în modelism se ac- 
ceptă ca suprafața balastului în plan ori- 
zontal să fie la acelaşi nivel cu marginea 
superioară a traverselor, avindu-se in ve- 
dere câ. deși in realitate există o dife- 
rență uşor variabilă (balastul mai jos). 
aceasta diferența are un ordin de mărime 
neglijabilă la scara dioramei 

Pentru obținerea unui pat de balast 
mine fixat, granulele de pietriș se impras- 
te cu 0 pensula moale printre traverse 
transversale ipengulare 
supă ce mai inante s-a asternut intra tra 
verse iapte de arace! Dupa 
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de balast. 
in cazul în care se utilizeaza baghete 


cu secțiune trapezoidala (mai greu ge 
executat, dar II panta pentru balast gata 
pregatită; fig. 11). se pot folosi diferite 
materiale care să imite destul de bine ba- 
lastul: hirtie (pinză) abrazivă cu granula- 
ție mare, carton asfaltat. Această metoda 
are avantajul unei rapidități în obținerea 
unui model de balast. dar suferă din 
cauza abaterii față de realitate: granulele 
ce reprezintă balastui nu se află intre tra- 
verse. Situaţia se poate imbunâtăţi dacă 
se adaugă între traverse granule de pie 
triș ca în metoda anterioară. 

In legătură cu prezentarea cit mai rea- 
"stă a patului de balast mai trebuie să 
notăm. 

„ în dreptul macazurilor nivelul baias- 
tului este mult coborit pentru a permite 
funcționarea mecanismului acestora. T.- 
nind seama de aceasta in modeiare, im- 
bunâtâțim efectul vizual şi asigurăm = 
funcționare a macazurilor fără problem: 

— balastul din zona liniilor principe 
'e trafic este deschis la culoare cel all> 
De iinule secundare are tonuri mai rr 
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ba'astu' on triaje sau linii de garare mensiunile şinelor şi traverselor, patul de 

mu pata! ge scurgerile accidentale balast este cel care trebuie să supli- 

h'de dn vagoane sau cutiile de un- nească aceste abateri pentru a le atenua. 

ge boghiurior acestora; de aseme- O prezentare atractivă a suprastructurii 

n tra cu circulaţie intensă balastul căii ferate miniaturale accentuează un 

jimge mai greu. fiind amestecat cu circuit teroviar gindit pină la cele mai 

zgură. cârbune, pămint etc. mici detalii și subliniază spiritul de obser- 

îmd să surprindă modelele in mis- vaţie al modelistului. 

prwwrea se oprește mai întii asupra 

pate miniaturale şi de aceea trebuie 

prdâm o atenție deosebită prezentă- BIBLIOGRAFIE 

miui de balast ca prim suport al pe 

ba Desigur. starea șinelor şi traver-  , Dee Modelleisenbahner, numerele: 3/19689 
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AVOMODEL 


„omodelul pe care îl prezentăm 
> ce urmează este recomanda- 
scenâtorilor si modeliştilor cu 
vre mede, datorită simplităţii 
vor si numărului redus de de- 
2rou! poate fi ușor executat 
251 0e placaj învelite cu ba- 
scâr recomandate pentru au- 
pulsate fiind: 1:50 şi 1:75 
5! t!'p de vedetă de escortă și 
rap'od a fost avizat de către 
ssmarine în iulie 1972 şi de 
"au fost construite 10 exem- 
cunoscute sub numele de ti- 
147 7 exemplare au fost con- 
! Ya Lurssen-Werf!, santiere b- 
escute pentru soluțiile tehnice 
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Armament ......4 rachete Exocet 
navă-navă 

2 tuburi lansatoare ge tor- 
pile antisubmarin 

2 tunuri compacte de 76 


mm OTO-Melara 


Datorită vitezei foarte mari 
(25 ms”! la scara 1:50) moaelul 
poate obține rezultate foarte bune la 
clasa de autopropulsate militare EK. 
! de forme a fost balansat 
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Prmul zbor al avionului A-10 a 
is! etectuat la 10 mai 1972, apara- 
i dovedind în zbor o extremă ma- 
bvrabilitate. Raza de viraj, la viteze 
-”walente cu aparatele clasice, 
ma mică, de asemeni viteza de 

evră şi gradul de dificultate al 
a”evrelor în profunzime sint supe- 
bare multor aparate similare. Fair- 
hd A-10 este echipat cu două mo- 
bare General Electric TF 
i—GE—100 de 2 x 4106 kgf (2 x 
) 25 kN) de tip turbofan. Capacita- 
a rezervoarelor de combustibil 
"2 de 6 200 | în rezervoare interne 

2 270 | în rezervoare largabile. 
„ame este construit în două va- 

'e principale, una monoloc, iar 
sa aa b'oc pentru scoală și antre- 


te 


ement _ 2 
Este nutii să menţionăm că proiec- 
a şi realizarea acestui „tun zbu- 
'or” au necesitat eforturi tehnico- 
rarciare enorme, care puteau îi 
Vosite în scopuri pașnice. 
Modeliştii cu experiență pot studia 
os biitatea realizării aparatului nu 
umai ca machetă de vitrină, ci şi ca 
'achetă zburătoare. Diametrul mare 
motoarelor, raportat la dimensiu- 
le generale ale aparatului, permite 
-= batea echipării machetei cu 
mia de farță de tipul celei pre- 


'ate în revista MODELISM nr. 3 
n 1984. Aripa dreaptă cu profil re- 
5 gros, diedrul planurilor şi di- 


0 precizare 


“Distan 


mensionarea generoasă a suprafețe- 
lor de comandă sint de asemeni ca- 
racteristici care permit realizarea 
unei machete zburătoare cu perfor- 
manțe deosebite. 


Realizarea machetelor zburătoare 
de aparaţe cu reacţie este o preocu- 
pare din ce în ce mai importantă 
pentru o serie de modelişti din 
lume. Realizări deosebite au fost 
apreciate în RD. Germană, RF. 
Germania, S.U.A., R.S. Cehoslo- 
vacă... Constructorii englezi au rea- 
lizat chiar un motor turbină în mi- 
niatură, cu compresor centriiugal, 
care funcţionează la 60 000—85 000 
ture/min. Motorul a fost testat pe un 
model de cca 2 m anvergură. 


Arh. MIHAI ANDRE! 


Anvergura 17,53 m (16,76 m) 
Lungimea 16,26 m 
inălțimea 4,47 m 
Suprafața portantă 47 m2 
Masa avionului 9 176 kg 
Masa încărcăturii 7 200 kg 
Masa maximă 21 150 kg 
Viteza maximă 834 km/h 
Viteza maximă 0 m 722 km/h 
Viteza economică 555 km/h 
Distanța maximă de zbor 4 500 km 
Daiana de decolare 1150 m 

a de aterizare 630 m 
Decolare aterizare fără Incărcătură 350 
m. 
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L — Macheta avionului F-104G constru- 
ită de J. Meyran din Kăin pentru zbor 
captiv (lungime 1,52 m; anvergură 0,62 


2 — Macheta avionului MIG-15 pentru 
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zbor RC realizată de un constructor din 


R.D. Germană. 
3. — Macheta avionului MIG-25 pentru 
zbor RC in plin zbor (R.D.G.) 
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PREZENȚA mereu mai frecventă, în 
” 'estarile modeliştilor noștri, a avioa- 
ilor românești atrage atenția în mod de- 
je» calitatea realizării modelelor şi ac- 
! propagandistic justificind satisfacția 
constatări. Merită evidențiat inte- 
sui pentru IAR-ul 80 ale cărui planuri — 
“cate de revista noastră — au contri- 
L* substanțial la calitatea construcţiei 
odelului respectiv. Cărţile de speciali- 
he apărute în anii din urmă, s-au alătu- 
- =t'ortului de informare a modeiistilor 
" datele tehnice, planurile și fotografți- 
mea au îmbogăţit dosarul construcții- 
aeronautice româneşti. 
D privire mai atentă însă evidențiază o 
oare. deloc neglijabilă, la capitolul sem- 
wo de înmatriculare și a culorilor de re- 
oastere la avioanele românești din cel 
ia! ll-lea război mondial, și anume 
ONCOMITENŢA COCARDEI TRICO- 
D=E cu GALBENUL vechiului semn de 
eumoaştere. Eroarea e cu atit mai gravă 
; ch acest galben apare, uneori, la 
IR-u! BO şi 39 și pe întreaga suprafaţă a 
iului NACA. 
Pertru neinițiați aceste „amânunte" pot 
bea nesemnificative. Cit de grave au 
mut * consecințele nerespectării aces- 
+ „amânunte” — la data ordinului de 
» mbare a însemnelor şi culorilor de re- 
moastere — o demonstrează doborirea, 


; câtre artileria anțiaeriană proprie, la 
erzarea pe aerodromul Turnişor, a 
“omului Me 109 G6 nr. B — şi moartea 
$ av. Bucholzer Gheorghe. la începutul 
moaniei din Transilvania. Totul din 
»sa noii cocarde și culorii de recunoaș- 
"e ordonate. Este doar un singur exem- 
u 3in cele care s-ar putea da, toate de- 
orstrind importanța schimbării de 


mr. atunci, pentru unităţile luptătoare. 
jmtru cei care azi se străduiesc să în- 
we o istorie a aviației românești, re- 
wst'turnd-o din elemente disparate, răz- 
la în puținele documente existente și 
We să spriiine cercetările în acest sens, 
dalele de avioane aduc o contribuție 
marcabilă; respectarea adevărului isto- 
se câtre modeliști devenind astfei c 
amă de etică profesională. Cu fie- 
„e modei construit se aduce o preci- 
„e rgoarea construcţiei și respectarea 
"etă a schemelor de vopsire, de înma- 
=. a insignelor şi culorilor de recu- 
> constituind o veritabilă temă de 

re 


- 


şi autentică pagină de istorie a 
iata. Generaţiile viitoare vor moșteni 
ag'mea acelor timpuri și prin strădania 

stilor de azi; această imagine va fi 


3 

adevăr sau un fals, funcție de gradul 
sounderii cu care noi, cei de azi, ne an- 
jam pe acest făgaş de cercetare. 

Bespectul față de istorie, marea râs- 
mdere a celor care se angajează în îi- 
rea si transmiterea unor astfel de infor- 
şi posterității şi respectul ce-i datorâm 
iretului dornic să facă un lucru teme 


tică. Pentru „operele“ ce-au generat ast- 
fe! de erori trebuie date eratele de ri- 
goare, ceea ce și încercăm, ca un prim 
pas, prin această PRECIZARE... 

În tot timpul celui de-al Ii-lea război 
mondial avioanele românești au purtat 
două semne ale apartenenței de stat și 
respectiv două culori de recunoaștere: 

|. Între iunie 1941 și 3 septembrie 1944 
semnul apartenenței de stat a fost crucea 
— tormată din patru M-uri — cu cocarda 
tricoloră în centru, rezolvată oarecum di- 
ferit funcţie de construcţia și dimensiu- 
nile avioanelor și, uneori, pentru diferen- 
țieri între unităţi (cum e cazul grupurilor 
7 şi 9 vinătoare). Culoarea de recunoaş- 
tere a fost galbenul, vopsit pe intradosul 
capetelor de plan şi sub forma unui inel 
ce încinge fuzelajul în apropierea ampe- 
najelor. Documente foto demonstrează 
abateri de la regulă: la unele IAR-uri 39 
s-a vopsit în galben și extradosul planuri- 
lor superioare ia bordul de scurgere. 
Pentru o scurtă perioadă au fost vopsite 
în galben capotele motoarelor la IAR-u- 
rile 80, Messerschmitt Me. 109E, Heinkel 
He. 112 și Savoia Marchetti. Ordinul Sta- 
tului Major al Aerului nr. 433175 din 14 
iulie 1944 preciza: „Avioanele de bombar- 
dament şi avioanele curier vor avea vop- 
sită spirala albă pe negru, pe capotajele 
elicelor şi partea inferioară a motoarelor 
GALBENĂ“. Deci, în acea perioadă, nici 
un avion românesc nu mai avea capota 
motoarelor vopsită în întregime în galben. 

II. De la 5 septembrie 1944 pina ia reor- 
ganizarea aviaţiei, după incetarea ostilită- 
ților pe frontul european, semnul aparte- 
nenței de stat a fost cocarda tricoloră: 
trei cercuri concentrice roșu-galben-al- 
bastru dinspre exterior. Culoarea de re- 
cunoaștere a fost albul aplicat pe ace- 
leași spații ca galbenul. In plus, albul s-a 
aplicat —- pe toate avioanele — și pe ex- 
tradosul bordurilor de scurgere; astfel 
bordul de atac apărea alb la extremităţile 
planurilor, devenind în acest fel vizibil de 
la distanţă și favorizind deosebirea avioa- 
elor românești de cele inamice de ace- 
laşi tip. 

Această moditicare s-a decis prin Ordi- 
nu! secrei D 22 al Statului Major al Aeru- 
lui nf. 1312/c din 3 septembrie 1944 care 
la punctul 1 prevedea: „Se vor lua măsuri 
imediate pentru schimbarea insignei ac- 
tuale de pe avioane cu insigna veche (3 
cercuri concentrice de la exterior la inte- 
rior roșu-galben-albastru). În lacul dungii 
galben se va trece dungă albă”. Nu a 
existat nici o înmatriculare 1939—1944. 
M-ul — component al insignei de pe 
avioane între iunie 1941 și septembrie 
1944 — a intrat în vigoare abia după 6 
septembrie 1940, inelul galben pe fuzelaj 
fiind vopsit numai la începutul lui iunie 


mai sus precizate. Orice combinaţie a co- 
cardelor şi culorilor de recunoaștere în 
afara celor deja precizate in acest texi 
sint invenţii. Facem cu aceasta o rectifi- 
care la erorile strecurate în nr. 2—3 al 
Suplimentului Modelism-Tehnium la 
planșa cu planurile avionului NARDI. 

Ordinul din septembrie 1944 nu fixeaza 
scheme pentru operațiunea de schimbare 
a insignelor și culorilor de recunoaștere, 
lar graba în care s-a executat pregătirea 
avioanelor pentru intrarea lor în luptă pe 
frontul Transilvaniei a condus la rezolvări 
diferite chiar în cadrul aceleiași unităţi. In 
această situație, singura soluție ce se 
poate sugera, pentru rezolvarea corectă a 
semnelor distinctive ale modelelor, este 
folosirea fotografiilor de epocă, singurele 
în măsură să ofere date precise relative la 
modelul ce se construiește. 

Cum era și firesc, acest ordin, care sta- 
tuează albul drept culoare de recunoaș- 
tere în aviația românească, după 3 sep- 
tembrie 1944, anulează valabilitatea ordi- 
nului 433175 din 14 iulie 1944, excluzind 
astfel galbenul din codul aviației romă- 
nești. Folosirea în continuare a galbenu- 


lui pe bordurile de scurgere ale planuri-: 


lor, pe inelul de pe fuzelaj și, mai ales, pe 
inelele NACA ale IAR-urilor, în modelism 
și în lucrările de artă plastică, este nu nu- 


mai eroare, dar şi dezinformare. Ea se 
adaugă unei alte erori... Exemplificind 
prezența în forțele aeriene ale României a 
Messerschmitt-ului Me. 109 G, publicația 
AIRCRAFT in profiluri — interpretind o 
fotografie alb-negru, făcută fără filtru de 
corecție — pune pe deriva avionului si pe : 
cocarda tricoloră din centrul crucii în M 
tricolorul nostru compus doar din roşu şi 
galben. O astfel de informaţie e departe 
de a ne face un serviciu. Deservicii simi- 
lare fac şi machetele (de IAR-80 în spe- 
cial) existente in diverse instituţii civile și 
militare — unele cu profil istoric —, pu- 
blicațiile de tot felul, copertele de cărţi, 
calendarele aviatice etc., ca şi nenumăra- 
tele picturi realizate de amatorii dezintor- 
mați de lucrările sus-citate. 
Numerotarea, respectiv caracterul cifre- 
lor din numerele avioanelor, nu a suferit 
modificări la 3 septembrie 1944, râminind 
neschimbate pe toată durata campaniei 
din vest. Și in acest caz fotografiile rămin 
ajutorul cel mai sigur. Pentru evitarea pe 
viitor a erorilor semnalate de acest arti- 
col, revista noastră stă la dispoziţie, la 
solicitările cititorilor, cu toate datele ne- 
cesare pentru corecta înmatriculare a 
modelelor de avioane româneşti. 


ION ȚARĂLUNGĂ 
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bate AUREL VLA s-a mate 
a! ş nstruirea erc de 
modele. Promoţiile s succedat și 
Bi TON ai Cerc a ealzăni 
iabite în ceea ce priveşte modelele 
stra. Materialele sint aduse de co- 


i, foşti membri ai altor cluburi 
asociații, cele mai multe provenind 


& AMC-Pucioasa, cu care ținem o 
m realizat machete necesare proce- 
! de învățâămint la Catedra de 
a şi Tactică. Dintre acestea 


onez: |AR 80, IAR 823, ISE28M2, 
2) 39 şi L 29. Vrem să comple- 
modelele din muzeul şcolii, ce con 
multe planuri, fotografii şi docu- 


lembri cercului nostru au realizat 
multe machete de avioane istorice 


Îmeşti, Între care menţionăm ICAR 
5, SET XV, Nardi FN 305. Pentru 
zarea acestor modele am utilizat 
urile şi detaliile publicate în revista 


DELISM şi în cartea „Construcții 
autice româneşti”. 
m. participat la memorialul HENRI 
ANDA, unde am obținut locuri 
trei ediții consecutive. Anul 
ut a fost foarte important pentru 
şi pentru prestigiul cercului nostru 
Duar al şcolii, cei 5 concurenți ai 
: obținind 7? medalii (3 de aur, 2 de 
mi şi 2 de bronz): 
ev Diaconescu Sandu - locul |, ma 
te nonzburătoare şi vitrină, cu LAR 
s POTEZ XXV 
ev sergent Teuţ Marius 
thete statice, cu MiG 21 
leu sergent Muntean Marius - locul 
zu naveta spaţială COLUMBIA 
lov sergent Levintz Csabo şi Leviu 
n ocurile || şi III, cu modelele 
banelor IAR 823 şi POTEZ XXVB, 
Dee zburătoare. 
im atras noi membri, care din pa- 
me pentru aviaţie au realizat lucruri 
wsebite atit ca aspect cît şi ca func: 
iitate. Remarcăm dintre aceştia pe 
„ caporali Matei loan şi Adăscăliţei 
mel. În cadrul cercului s-au înscris şi 
din anul |, ce vor duce mai de- 
te tradițiile cercului nostru de aero- 
ele. Ne pregătim pentru noile con 
suri cu machete noi şi sperăm să 
inem rezultate cit mai bune. Nu ne- 
im nici învăţătura, pentru că aceasta 
e principala noastră îndatorire şi pa- 
me. Elev Sandu Diaconescu.“ 
Hembri redacției noastre au vizitat 
muzeul şcoli de aviație AUREL 
AICU, cit şi cercul de aeromodele, 
3 plăcut impresionați de activitatea 
asiunea elevilor şi a cadrelor ce îi în 
:. b felicităm şi pe această cale şi 
răm noi succese în activitatea profe- 
E in cea modelistică 
'TT CRISTIAN — Timişoara — Să în- 
-âm. Asteptăm un plan de calitate al 
„ehicul cunoscut. Orice modeiist se 
> lauda că a construit un avion 
an”, supranumit „avionul invizibil“ 
a !ace dovada concretă din motive 
“e de înțeles. 
JENTEZ CSOBA — Mlercurea Ciuc — 
rocoop încearcă să asimileze şine 
'u modelele de trenuri. in comerțul 
= si se mal găsesc încă unele com- 
vente Piko. 


locul |, 


Ş 
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Abonamentele la revista „MODE- 
M-Supliment Tehnium” se pot 


e la oficiile PTI.T.R, factorii poş 


1 si diluzorii din intreprinderi sau 
tituţii. Costul unui abonament 
al (4 numere) este de 24 lei 


NIC NICOLAESCU 


TOMȘA MARIAN — Bistriţa — Vom 
publica lista liceelor de aviație și mai 
multe avioane școală. 

GHIAȚĂ CĂTĂLIN — Galaţi — Va- 
rianta de MIG 25 de pe coperta număru- 
lui 1/1985 este pentru antrenament și 
școală. Deocamdată nu se pune pro- 
blema măririi numărului de exemplare ce 
apar în cursul unui an. 

MOCANU N. CRISTIAN — lași — 
ABS-ul este un material termoplast ce se 
fabrică la intreprinderea de Mase Plastice 
din lași. Foile de ABS încălzite pot fi de- 
formate prin vacuumare pe calup sau 
prin simplă îndoire. Vom prezenta 
această tehnologie într-un număr viitor. 
Cea mai uzuală aplicaţie a țesăturilor din 
fibră de sticlă este învelirea pentru izolare 
termică a ţevilor metalice în construcții. 

SZELETZKY TIBERIU — Tirgu Mureș 
— Vă mulțumim foarte mult pentru efor- 
tul de traducere, dar materialul se supra- 
pune în bună măsură cu serialul nostru 
„ABC în modelismul feroviar“. Poate ne 
puteţi trimite un material original, mai 
scurt. 


HV. han see 6 


URLICH LUCIAN — Țulcea — Rubrica 
de rachetomodele nu are decit foarte pu- 
țini colaboratori, spre deosebire de cele- 
lalte, idem automodelele. Aceasta este 
explicația numărului redus de materiale 
din aceste domenii. invităm şi pe această 
cale specialiștii. Clubul Sporturilor Tehni- 
co-Aplicative de pe lingă C.J.E.F.S.-Su- 
ceava nu onorează decit comenzile clu- 
burilor și asociaţiilor. 

COJOCARU CRISTIAN — Piatra 
Neaşiţ — Vom încerca să satisfacem, cel 
puțin parțial, cererile dv. Vă mulțumim 


pentru aprecieri. 


SION MIHAI — Blăgeşti — După cum 
ați văzut din răspunsurile precedente o 
parte din doleanţele dv. vor fi satisfăcute 
în numerele imediat următoare. 


Redactor-şet ing. IOAN ALBESCU 
Redactor-șei adjunct prof. GHEORGHE BADEA 
Secretar responsabil de redacție: ing. ILIE MIHĂESCU 
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MANTEA CRISTIAN—DAN — Bucu. 
reşti — Monitoarele clasei „Kogălni: 
ceanu“ au fost în serviciu în marina ro- 
mână mai mult de o jumătate de secol, 
suferind două modernizări capitale şi ne- 
numărate reparaţii și lucrări de întreţinere 
care au dus la modificarea armamentului 
și a vitezei. Datele pentru diverse pe- 
rioade variază. 

ALEXANDRU RĂZVAN — București! — 
Planurile „Columbiei“ au fost publicate în 
Tehnium nr. 10 şi 11/1981. 

LISNIC SEBASTIAN BOGDAN — !ași 
— Au cerut și alţi cititori planuri de mo- 
dele ale unor: rachete aer-aer. Vom în- 
cerca să ie satisfacem cerinţele. 

IFRIM TONY — Comănești — Cuirasa- 
tul „Tirpitz“ nu a fost distrus de submari- 
nele de buzunar britanice, ci de către 
avioanele de bombardament ce au utilizat 
bombe speciale de 10 tone. Deocamdată 
nu sîntem în posesia unei documentaţii 
susceptibile de a fi publicate. 


STURZA A. — Timișoara — Vom soli- 
cita colaboratorilor noștri planuri şi deta- 
lii privind construcţia avioanelor captive. 

DAVID CEZAR — București — Deoa- 
rece avionul Me 109G a fost fabricat sub 
licenţă la IAR-Brașov, îi vom publica pla- 
nurile. 

BALEA LIVIUS — Schiulești, Prahova 
— Am dori și noi să știm ce cărţi noi de 
modelism și radioamatorism vor apărea. 
Din păcate, nu știm. 

SZABO ALMOS — Orăștie — Mulţu- 
mim pentru planuri. Baghete și placaj de 
aviaţie găsiți prin intermediul Clubului 
„Voința“-Reghin. 


NIC NICOLAESCU 


Tiparul executat la 
Combinatul Poligratic 
Casa Sciniteii 
Administratia 


EPIPI ID a ela a 


IBRIEL — Pentru F15 ă 


PĂTRAŞCU GABR 
recomandăm nr. 1/1984. Din pacate, n 
putem extinde rubrica „Aviaţie modernă”. 

TUDOR GH. OVIDIU — Galaţi — Nu 
deținem mai multe date decit cele publi- 
cate în nr. 1/1985. ă 

CHESARU IONEL — Brăila —  .ncer- 
caţi să construiți modelul propus în acest 
număr la rubrica „Marină modernă“. 

CARAGEA CRISTIAN — Bucureşti — 
Din păcate, singura modalitate de a pu- 
blica ilustraţii tip poster este aceea încer- 
cată în nr. 4/1984. Vom publica așezarea 
servomecanismelor într-un model de 
avion. Nu este posibilă reeditarea numă- 
rului de test din 1983. Publicăm adresa 
dv. în speranța că veți reuși să faceţi un 
schimb cu alt cititor: Aleea Macaralei 5, 
bl. O 26, sc 2, ap. 22, 74682. 

CURCAN !ONUȚ — laşi — Nu deţinem 
deocamdată planurile avionului pe care îl 
solicitați. Căutăm. 

APETREI ANTON — jud. Neam — 
Submarinul va apărea. Bombardierele nu 
în viitorul apropiat. 

COJOCARU VALENTIN — sat Alba — 
Planurile trimise nu îndeplinesc condiţiile 
calitative necesare publicării. Din motive 
multiple, inclusiv preferinţele altor cititori, 
nu putem exclude locomotivele de pe co- 
perta 4. 

TĂUTU IONEL — Cralova — „Potez 
25" este un avion de fabricaţie franceză. 
Ceea ce ne-aţi trimis nu sînt submarine, 
ci modele de viteză clasa A2 ale sportivu- 
lui bulgar George Mirov, prieten al redac- 
ției noastre. 

VASILE. GH. PAUL — Tg. Ocna —Fu- 
brica „Aviaţie modernă" va prezenta un 
avion „Mirage“, poate chiar în numărul vi- 
itor. „Invincibile“ deocamdată nu.. 

COMAN CIPRIAN — Galaţi — In țara 
noastră nu se produc motorașe de tipul 
solicitai de dv. Incercaţi o machetă sta.- 
tică, 

NAȚUC NICOLAE — Suceava — Vom 
publica planurile navei „Golden Hind'" ex 
„Pelican“, cu care Francis Drake a incon- 
jurat globul pămiîntesc, între 1577 şi 1580. 

STERE ȘTEFAN, STERE IULIAN —" 
București — Str. Delfinului 2, bl. 42, sc. 1, 
et. 10, ap. 62, sect. 2, 73509 — Caută nr. 
1/1983 al revistei Modelism. Numărul din 
paranteză seste numărul de ordine de la 
apariția revistei. De exemplu acest număr 
este al treilea din acest an și a! 8-lea de 
la apariţie, deci este numerotat 3/1985 
(8). in momentul lansării sale „Tirpitz“ nu 
era cei mai mare cuirasat din lume, nici 
ca deplasament și nici ca lungime, el și 
fratele său geamăn „Bismark“ fiind între- 
cuți de „Yamato“ și „Mushashi“ fabricate 
în Japonia. Tancurile sferice au rămas 
sub formă de proiect în timpul primului 
război mondial. 


IORDACHE SEBASTIAN — Comănești 
— Construcţia unui avion de acrobație 
telecomandat, cu detalii de funcţionare, 
va fi publicată în unul din cele două nu- 
mere următoare. E 

RĂCIANU MARIUS — Drobata—Turnu 
Severin — Pentru a calcula scara împăr- 
țiți lungimea navei reale la lungimea mo- 
delului măsurată pe desen. Nu deținem 
detalii suplimentare pentru portavion, ce 
are 4 elice echidistante cu 4 pale fiecare. 

RACOŢEAN DUMITRU — Tirgu Mureş 
— Vă mulțumim pentru aprecieri. Mate- 
rialele trimise spre publicare trebuie să 
fie trase în tuş pe calc sau hirtie albă lao 
scară superioară celei de publicare. Tex- 
tul trebuie să cuprindă datele tehnice și 
eventual o notiţă istorică a respectivului 
model. Au prioritate modelele ce nu au 
mai fost prezentate de către alte reviste 
de modelism. 

RAŢIU EUGEN — Turda — Din neteri- 
cire, nu deţinem datele solicitate. 

ARGHIROPOL MIHAI — Ptoiești — Str. 
M. Bravu 6 — Dorește schimb de cores- 
pondenţă şi planuri de blindate şi ca- 
mioane. _|ldem kit-uri de aviaţie. 

AMIHĂESI MIHA! — Suceava — Pregă- 
tim un serial, „ABC-ul constructorului de 
telecomenzi“, ce va începe cu montaje 
extrem de simple. 

MUSCANU MIRCEA — Sos. Colentina 
23 B, bl. 1B IRTA, sc A, et. 5, ap. 42, 
72244 Bucureşti — Caută la schimb nr. 
1/1983, 1 şi 4 din 1984. Locomotivele 
„Orleans“ și „Pacific“ nu au fost încă pu- 
biicate. 

CUTINA ȘTEFAN — Lugoi — Va veni 
şi rîndul avionului F 14. 

ALECU ANTOM — Liceul Spiru Haret, 
București — Vor apărga pe rind și Tor- 
nado si Phantom ș.âa.m.d. 


Materialele trimise spre publi- 
care nu se restituie decit în ca- 
zul unui acord prealabil, chiar 
dacă sint publicate sau nu. in- 
treaga responsabilitate asupra 


mrimimalhatii mlamrrrilar el avem. 


n veac în urmă, la 8 iunie 1883, 
1 Bucureşti, în Gara de Nord -— 


i pe atunci „Gara Tirgoviştei“: 


1 tren Onent-Express, prin care 
vea realizarea unei legături mai 
„i mai camode între oraşele Pa- 
(Lonstantinopol, respectiv între 
11 i Oment. Prirnul traseu al ce- 

ben european a fost: Paris 
le Isi) - Nancy - Strasboura - 


m Viena - Budapesta - Jim- 

Timisoara - Virciorova -— 
„Pest - Bucureşti - Giurgiu 
la 12 627 km). Ajunşi la Smirda 


| din acea vrerne al Giurgiului -, 
„pentru Onent traversau Dună- 
un bac cu abur, iar de pe malul 
„. călătoria continua, de la Rus- 
aa Huse) pînă la Varna, cu un 
al. La Varna se făcea o nouă 
dare pe un pachebot al compa- 
Imece Lloyd, care conducea pa- 
la tonstantinopol (astăzi Istan- 
A prima sa cursă, trenul 
„xpress a fost remorcat pe tra- 
es Bucureşti de locomotiva 
nr. 50 „Neajlov“ (tip 1-B), iar 


: A E: : 


24 Dara:. 


din Gara de Nord spre Giurgiu de că- 


tre locomotiva C.F.R. nr. 12 „Vedea “ - 


(tip 1-A-1). 


Apariţia în anul 1885 a unei ramuri. 


concurente a trenului Orient-Express 
care lega direct oraşele Paris şi Con- 
stantinopol, de această dată prin Bel- 
grad, Niş şi Sofia - pe un traseu de 
3 186 km -, a determinat administrația 
C.F.R. să comande în Germania pri- 
mele locomotive cu abur de mare vi- 
teză. Astfel, în 1886 au apărut pe liniile 
româneşti primele opt locomotive tip 
1-B-1 („Orleans“), care făceau parte din 


„seria C.F.R. 20-27. Aveau diametrul ro- 
ţilor motoare de 1 930 mm şi viteza 


maximă de circulaţie de 95 km/h. 


Pentru remorcarea pe dificilul traseu 
Turnu Severin-Balota atît a trenului 
Orient Express, cît şi a trenurilor româ- 
neşti de călători, au fost achiziţionate în 
1887 de la Maschinenfabrik Richard 
Hartmann din oraşul saxon Chemnitz 
şase locomotive de mare viteză tip 2-B, 
denumite - după firma constructoare - 
şi tip „Chemnitz“: Au fost încadrate în 
seria C.F.R. 28-33. 


> 
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Tipul Locomotiva 
locomotivei Nr. Denumirea 
28 — „Codăești“ 
29 — „Dorna“ 
30 — „Govora“ 
2 B—n2 31 — „Negreşti“ 
32 — „Ocniţa“ 
33 — „Pungeşti“ 


LOCOMOTIVA PROPRIU-ZISĂ 


Diametrul cilindrilor — 440 mm 

Cursa pistonului — 610 mm 

Diametrul roților boghiului — 950 mm 

Diametrul roţilor motoare — 1906 mm 

Ampatamentul între osiile extreme — 
6215 mm 

Timbrul de regim — 10 atm 

Suprafața grătarului — 2,10 m2 


Suprafaţa totală de încălzire — 111,40 m2 

Greutatea locomotivei  nealimentate — 
37,30 tf 

Greutatea locomotivei în serviciu — 
41,98 tf 

Greutatea aderentă — 26,54 tf 

Sarcina maximă pe osie — 13,32 tf 


Forţa de tracțiune — 4 173 kgf 


Viteza maximă — 115 km/h 


— 


+ “- 2 & : 


Lai 
- 


Nr.de 


fabricaţie Constructor 

1477/87 Maschinenfabrik 

1478/87 Richard Hartmann, 

1479/87 Chemnitz (astăzi 

oraşul 

1480/87 Karl-Marx-Stadt). 

1481/87 

1482/87 

TENDERUL 

Diametrui. roților — 1200 mm 

Ampatamentul — 3 160 mm 

Greutatea tenderului nealimentat — 
12,93 tf 

Capacitatea rezervorului de apă — 
10,00 tf 


Capacitatea rezervorului de combustibil 


— 8,10 tf 

Greutatea tenderului în serviciu — 
31,03 tf 
Locomotivele tip 2-B „Chemnitz“: au 
fost primele locomotive din parcul 
C.F.R. dotate cu un boghiu înaintaş, 
ceea ce le permitea o mai bună în- 
scriere în numeroasele curbe cu raze 
mici ale liniei Piteşti-Virciorova. Pînă la 


Y. Mai: a se 


aaa 


introducerea în 1913 a primelor loco- 
motive tip 2-C-1 („Pacific“), au fost cele 
mai rapide locomotive cu abur de pe 
reţeaua C.F.R. Locomotivele aveau 
două osii cuplate, cilindri şi mecanism 
de distribuţie exterior cadrului, fiind 
prevăzute cu instalaţii cu abur pentru 
încălzitul trenurilor, aparate Hausshăl- 
ter pentru indicarea vitezei şi aparate 
de ars numai păcură. Ulterior au fost 
înzestrate cu frîină automată cu aer 
comprimat MJestinghouse, care acţiona 
atît asupra celor două osii cuplate ale 
locomotivei, cît şi asupra celor trei osii 


“ale tenderului. 


După „ltinerarul Trenurilor“: - valabil 
de la 19 aprilie/1 mai 1898 -—, trenul 
„Fulger P.“: (Orient-Express), - care 
circula duminica, parcurgea distanța 
Virciorova- Bucureşti (382 km) în 8 ore 
şi 8 minute. Pe porţiunea Turnu Seve- 
rin-Balota viteza maximă de circulaţie 
admisă era de 45 km/h, iar pe tronsoa- 
nele Virciorova-Turnu Seveyin şi Balo- 
ta-Bucureşti de 70 km/h. In sens in- 
vers, trenul „Fulger C.“ (Orient-Ex- 
press), care circula miercurea, străbă- 
tea traseul Bucureşti-Virciorova în 8 


ore şi 35 de minute. 
Locomotivele „Chemnitz 
cat trenul „Orient-Express* | 
1905, cînd au fost înlocuite di 
vele tip 2-C („Ernesto Bred, 
din 1913 de locomotwele tip 
cific“). Au fost singurele loci 
tip 2-B comandate de admin 
lor Ferate Române şi au los! 
în exploatare pină în anul 
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